VW mit 
V8-Motor! 


In diesem Heft: 


Test der Renault-Dauphine 


NEUES VON LEBERECHTS 


Kritisch mit dem Fachmann prüfen 
Vater Leberecht und Sohn 
jedesmal die BOSCH. Zündkerzen 
bei der Fahrzeuginspektion. 


Flotte Fahrt und Kraftstoff-Sparen 
sind der Dank für diese Tat, 

denn der Mann im blauen Anzug 
gibt ja nicht umsonst den Rat: 


Sparen an der falschen Stelle 


Von A bis Z ist bei Kerzen grundverkehrt, 

weil von ihrer Leistung abhängt, 
auf Frühling ob man wirklich preiswert fährt. 
eingestellt 


Harte Strapazen hat Ihr Wagen in den Wintermonaten 
durchgemacht. Eine gründliche Überprüfung in allen 
Teilen wird ihm daher jetzt beim Start in den Frühling 
gut tun. Denken Sie dabei besonders an die Zündkerzen. 
— Auf BOSCH-Zündkerzen können Sie sich stets verlassen! 
Bei jedem Kolbenhub haben sie außergewöhnliche Be- 
lastungen zu „verkraften” und regeln dennoch zuver- 
lässig den „Pulsschlag” Ihres Motors. BOSCH-Zündkerzen 
mit dem großen Wärmewertbereich ertragen die wech- 
selnden Temperaturbedingungen bei Kälte und Hitze, 
langsamem Stadtverkehr oder schneller Autobahnjagd 
mit größter Gelassenheit. — Folgende Vorzüge bestim- 
men die hohe Leistung und lange Lebensdauer der 
BOSCH-Zündkerzen: Pyranit-Isolator - neuer, korrosions- 
fester Elektrodenwerkstoff - kittfreie Isolatorspitze - 
großer Wärmewertbereich. 

Auch ein vorsorglicher Batterie-Test ist jetzt unbedingt 
zu empfehlen. Eine BOSCH-Batterie mit neuer Energie 
bleibt, wie immer, beim Starten Ihre erste Kraft. 


Beobachten Sie bitte, wie ein Kerzenwechsel nach 15.000 km, bei Zwei- 
taktern entsprechend früher, Leistung und Kraftstoffverbrauch Ihres 
Fahrzeugs günstig beeinflußt. 
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Gebaltte Zundkrafr 


BOSCH 
BOSCH 


vermehrt Leistung, Sicherheit und Der 
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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


„Der Freund und Helfer muß auch Vorbild sein‘ 
(Siehe Heft 6, Seite 4) 


Herr Mews hatte Pech, daß er den Laufertorgraben in Nürnberg am 
1. 1..1958 befuhr; am 2. 1. 1958 wurden nämlich dort die Überholverbots- 
schilder entfernt. Es ist ihm zuzugeben, daß die Antwort der Pressestelle 
des Nürnberger Polizeipräsidiums nicht glücklich ist. Sie ist eher ein Bei- 
spiel dafür, wie eine Behörde nicht reagieren sollte. Für die Nürnberger 
Verkehrspolizei aber, mit der ich als Leiter der Verkehrsabteilung der hie- 
sigen Staatsanwaltschaft eng zusammenarbeite und deren großzügige, ver- 
kehrsaufgeschlossene Einstellung ich auch als aktiver Kraftfahrer schätze, 
möchte ich eine Lanze brechen: 

Ende Januar dieses Jahres erging eine innerdienstliche Weisung an alle 
motorisierten Kräfte, wonach Streifenwagen innerhalb einer Überholver- 
botstrecke so fahren sollen, daß sie den Verkehr nicht behindern — sollte 
aus irgendwelchen Gründen ein langsames Fahren erforderlich sein, so 
seien nachfolgende Kraftwagenführer durch Handzeichen zum Überholen 
zu veranlassen; das gleiche gelte für nicht unterbrochene weiße Linien — 
hier sei vor allem äußerst rechts zu fahren! 

Ich hoffe, daß diese Antwort Herrn Mews befriedigt und daß er sich 
in seiner Heimatstadt künftighin nicht mehr zu ärgern braucht, wobei ich 
gern zugebe, daß ich außerhalb Nürnbergs schon oft versucht war, ähn- 
liche Briefe wie er an die zuständigen Polizeistellen zu richten, 

Hans Sachs, Erster Staatsanwalt, Nürnberg 


Erst einmal Führerschein entziehen ? 


In Heft 7 brachten Sie auf Seite 8 eine Notiz über einen SPIEGEL- 
Artikel, wonach sich 16 Münchner Verkehrsrichter abgesprochen hätten, 
bei jedem Einspruch gegen richterliche Strafbefehle zunächst einmal vor- 
läufig die Fahrerlaubnis zu entziehen. ° 

Ich erlaube mir dazu folgendes zu bemerken: An Hand des Registers 
habe ich festgestellt, daß in den Monaten November 1957 bis einschließlich 
1958 bei mir insgesamt 118 Einsprüche eingegangen sind. Im gleichen Zeit- 
raum habe ich nach Einlegung des Einspruchs in 44 Fällen die Angeklagten 
entweder freigesprochen oder das Verfahren nach & 153 StPO eingestellt. 
In wieviel Fällen außerdem nach Einspruchseinlegung die Strafe herab- 
gesetzt wurde, kann nicht angegeben werden, da darüber das Register 
keine Auskunft gibt. 

Die angegebenen Zahlen zeigen meines Erachtens, daß jeder einge- 
gangene Einspruch völlig unvoreingenommen und gewissenhaft geprüft 
wurde und berechtigen Einsprüchen Erfolg beschieden ist. Seit 30 Jahren 
fahre ich ständig Kraftfahrzeuge, seit 6 Jahren einen schnellen, sportlichen 
Wagen. Ich bin mir stets bewußt, daß auch ich im Straßenverkehr versagen 
kann und eines Tages vor Gericht stehen kann, Ich glaube, ich kann es 
getrost Ihrem Urteil überlassen, was von dem fraglichen SPIEGEL-Artikel 
im allgemeinen zu halten ist. 

Dr. Josef Kiechle, Amtsgericht München, Verkehrsgericht 


Vorn öffnende Türen und schlauchlose Reifen 


(Siehe Heft 7, Seite 20: „Kleine Türkunde für jedermann“ und Seite 16: 
„Schlauchloses“) 


Ich muß gestehen, ich bin nicht ganz glücklich, wenn ich über die ver- 
meintlichen Vorzüge der vorn angeschlagenen Tür lesen muß. Zwar 
habe ich bei der Gestaltungshilfe beim „Monza“ ebenfalls der vorn an- 
geschlagenen Tür den Vorzug gegeben - heute aber muß ich sagen, daß 
dies wohl eine etwas kritiklos übernommene Tradition war. 

Wenn ich wieder einmal in die Verlegenheit kommen sollte, ein Fahrzeug 
zu gestalten, dann können Sie sicherlich als erste Kritik daran die hinten 
angeschlagenen Türen bemängeln. Aber sie werden aus mehreren Grün- 
den so aussehen, wie ich gern erklären möchte: 

Stellen Sie sich vor, das Auto bumst gegen irgendein Hindernis, so 
daß infolge der dabei auftretenden Karosserieverwindung die Schlösser 
aufgehen. Was passiert? Bei der vorn angeschlagenen Tür wird infolge 
der Wucht die Tür im Sinne der Öffnung beansprucht, d. h. sie wird sofort 
nach vorn aufgehen — und die Unfallfolgen bei einer sich öffnenden Tür 
sind bekannt. Bei der hinten angeschlagenen Tür aber wird die Wucht 
die Tür im Schließsinne beanspruchen, d. h. sie bleibt entweder zu oder 
sie öffnet sich jedenfalls nicht blitzartig — ünd wenn sie wirklich keinen 
Halt im Schloß mehr hat, wird sie dem gegen sie geschleuderten Men- 
schen einen gewissen Widerstand bieten und ihn so vor dem explosions- 
artigen Hinausfliegen bewahren. 

Interessant, nicht? Nun, das ist nicht auf meinem Mist gewachsen, son- 
dern findet sich auch in dem neuen amerikanischen „Sicherheitsauto“, über 
das in letzter Zeit viel diskutiert wurde. 

Es gibt aber noch weitere Argumente, so etwa das des fußfreien Ein- 
stieges, insbesondere bei niedrigen, sportlichen Karosserien, wenn die Tür 
hinten angeschlagen ist. Wenn der Radstand relativ kurz ist und daher 
die Tür nicht beliebig weit vor dem eigentlichen Einstieg angeschlagen 
werden kann, dann ergeben sich erhebliche Komplikationen mit stark an- 
gewinkelten Beinen oder dem Einstieg nach dem Motto: „Erst kommt das 
linke Bein, dann der Olala, und dann wird das noch draußen verbliebene 
rechte Bein bis zur Kinnspitze angezogen“, um es schließlich auch noch 
unterzubringen. 

Daß aber natürlich die hinten angeschlagene Tür, wenn sie in voller 
Fahrt versehentlich mal aufgeht, eine ganz böse Sache ist, sei nicht ver- 
schwiegen. Doch Hand aufs Herz — wann passiert das schon mal® Wenn 
man es so macht wie Saab, wo man zum Türöffnen von innen zweimal die 
Klinke betätigen muß, bevor das Schloß sich öffnet, hat man m. E, hin- 
reichend dafür gesorgt, daß die sich unterwegs öffnende Tür der Vergangen- 
heit angehört. 


Ich finde — je sportlich niedriger das Auto, je schneller und sportlicher 
es gefahren wird, um so wichtiger die hinten angeschlagene Tür. Und nun 
steinigen Sie mich! 

Nun aber noch ganz kurz etwas über „Schlauchloses“: Als ich im vorigen 
Jahr von Hopfen eingeladen wurde, mit ihm Lüttich-Rom-Lüttich zu fah- 
ren, war ich zunächst entsetzt, weil er schlauchlose Reifen montiert hatte. 
Ich muß sagen, daß ich inzwischen bekehrt bin. Die Dinger haben un- 
wahrscheinlich gut gehalten, trotz gelegentlich ziemlich wilder Rodelei bei 
Zeitnot — und die hatten wir bei den heißeren Etappen eigentlich nur ein- 
mal, nämlich immer. Und der Abrieb dürfte wohl auch mit aus dem Grunde 
geringer gewesen sein als erwartet, weil offenbar die Reifentemperatur 
des schlauchlosen Reifens niedriger ist als die des Reifens mit Schlauch 
bei aa Beanspruchung, notabene. Ing. A. W. Mantzel, Andernach 


Reserverad 
an die frische Luft 


Erstaunlich viel Kofferraum habe ich dadurch gewonnen, daß ich das 
5. Rad meines Rekord außen an der Heckwand befestigte. Die Sache ist 
nicht kompliziert, ich habe lediglich drei 10 mm-Löcher in die Heckwand 
gebohrt. bie Bolzen sind im Kofferraum versplintet, so daß unbefugter 
Abbau schwierig ist. Interessenten können sich das Ding gern ansehen. 
Kosten kann ich nicht angeben, das Ganze ist reine Liebhaberei. 


Max-Otto Petersen, Neckarsulm 


Gas mit dem Knie 


Um schnellstes Bremsen in jeder Situation zu ermöglichen, ist der Knie- 
gashebel entwickelt worden. Die Anordnung besteht aus einem in Knie- 
höhe des Fahrers gelagerten Hebel, der an seinem Ende eine Scheibe mit 
einer Schaumgummiauflage trägt, 
an der das rechte Knie des Fahrers 
anliegt. Die Gaszufuhr wird durch 
seitliches Bewegen mit dem Knie 
geregelt. Der Fußgashebel kann 
natürlich nebenher beibehalten 
werden. Im dichten Ortsverkehr und 
Kreuzungen wird man immer mit 
dem Kniegashebel fahren, auf 
Landstraßen und Autobahnen kann 
man abwechseln, was sehr zur Ent- 
spannung der Fuß- und Beinmusku- 
latur beiträgt. Der Kniegashebel 
ist als Patent angemeldet. 


Walter Fischer, Göppingen 


Merkwürdiger Umbau 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 6, Seite 3) 


Der Wagen, den Leser Bunge in Kreuznach fotografierte, ist mit einer 
automatischen Abblendeinrichtung ausgerüstet, einer Versuchseinrichtung, 
die patentrechtlich geschützt sein soll. Ob sich diese Anlage im praktischen 
Betrieb bewährt hat, kann ich leider auch nicht sagen. 


Dieter Köllmann, Simmern (Hunsrück) 


Einteilung nach Farben 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 6 und 7) 


Grau, teurer Freund, ist alle Theorie! 
Ich habe zu behaupten Mut: 

Wer lange fährt, fährt doch nicht gut! 
Ich kenn’ ein altes Omalein, 

das machte seinen Führerschein 

‚vor etwa 2] Jahren 

und ist seitdem nicht mehr gefahren. 
Wenn Omama zu fahr'n gewillt, 
führt sie das „Alte-Kämpfer-Schild!” 
Ein Jüngerer, obwohl erfahren, 

darf nur mit „Lehrlingsschildern” fahren. 
Laut Alter meines Führerscheins 
gebührt mir Fahrerklasse 1, 

trotzdem laß’ ich (um mal zu dösen) 
beim Fahren meine Frau ablösen. 
Dies dürfte also nicht mehr sein, 
dieweil zu jung ihr Führerschein. 

Es sei, man schaffe für die Damen 
den Nummernschilderwechselrahmen, 
in welchen, wer zu fahr'n beliebt, 

die Fahrdienstalterfarbe schiebt. 
Dann kann der Sohn mit 18 Jahren 
auch mal mit Papas Wagen fahren! 
Verschieden ist oft Fahrdienstalter 
beim Fahrer und beim Fahrzeughalter. 
Drum bleibe man, statt kunterbunt, 
bei schwarzer Schrift auf weißem Grund! 


Werner Melsbach, Sobernheim 


mit KALODERMA 
rasiert sich’s gut 


giyzerinhaltig: besonders 


ausgiebiger, dichter und 
sahniger Schaum,schnelles 
Erweichen des Barthaares, 
ungewöhnlich sanftes und 
hantschonendes Rasıeren. 


nnobk Bi 


Rasierseife DM 1.35 
Rasıercreme DM 1.50 


\ 


„/ Abschluß - ein paar Tropfen Kaloderma Rasierwasser. 
Es wirkt antiseptisch, belebend und tonisierend, regt 
die Blutzirkulation an und gibt eine frische, gesunde 
Gesichtsfarbe. Sein unaufdringlicher, angenehm männlicher Duft 
umgibt Sie mit einer Atmosphäre sympathischer Gepflegtheit. 


DM 2.20 u. 3.60 


/ 


Kaloderma Rasierwasser 


Das gestohlene Auto 
(Siehe Heft 6, Seite 18) 


Im Namen aller Fahrer von Opel-Wagen, zu denen ich auch gehöre, 
möchte ich dem Verfasser des Artikels dafür danken, daß er mit seinen 
Aufklärungen vielleicht dazu beigetragen hat, einige bisher nicht besonders 
gut orientierte Autodiebe erschöpfend über die Möglichkeiten belehrt zu 
haben, wie man Opel-Wagen fachgerecht stiehlt. 

Die Vorliebe des Verfassers für Lenkradschlösser kann ich im übrigen 
nicht teilen, nachdem mir vor einiger Zeit ein VW mit Lenkradschloß ge- 
stohlen wurde. Das Lenkradschloß könnte man, jedenfalls in der VW-Aus- 
führung, nur dann als annähernd sicher ansehen, wenn es aus Schmiede- 
stahl bestehen würde und nicht, wie üblich, aus Gußstahl. In meinem Falle 
hatte der Dieb mit meinem Wagenheber das Schloß kurzerhand abge- 
schlagen, womit der Bolzen, der die Lenksäule absperrt, außer Funktion 
trat. Man braucht also dafür keinesfalls die Ausstattung eines Geldschrank- 
knackers. Friedhelm Enders, Melle 


Verbesserter Schilderwald 


Es ist Ihnen bestimmt nicht bekannt, daß die Basler an ihrer Fasnacht 
mit ziemlich spitzer Zunge die kleinen und großen Begebenheiten mit ihrem 
Witz traktieren. Dabei konnte das Verkehrsproblem nicht verschont blei- 
ben. Nun hat da eine Fasnachtsgesellschaft, der Central-Club, den be- 
rühmten Schilderwald einer kleinen „Überarbeitung“ unterzogen. Das Er- 
gebnis ist so frech-amüsant, daß ich Ihnen diese neuen Vorschläge nicht 
vorenthalten möchte. Sie befassen sich ja immer wieder mit möglichen Ver- 
besserungen, hier ist der Vorschlag zur Volkstümlichkeit! 

Karl Grether, Basel 


Im Mittelpunkt: ALEXANDER 


nicht nur als ein technisch gelungenes Auto- 
mobil. Für ihn spricht mehr: seine zeitlos 
klare, moderne Form, die durchdachte und 
geschmackvölle Ausstattung und nicht zu- 
letzt das Bewuhtsein des Vertrauens und 
der Sicherheit, das dieser Wagen verleiht. 
Wer einen ALEXANDER fährt, beweist Ge- 
schmack und reifes Urteil. Viele technische 
Vorzüge gehören beim ALEXANDER eben- 
so zu den Selbstverständlichkeiten wie 
ein ausgedehntes, werkgeschultes Kunden- 
dienstnefz. Darum: WER SICH MEHR LEI- 
STEN WILL, FÄHRT EINEN ALEXANDER. 


LLOYD 600 Standard 3580 DM ® LLOYD 
ALEXANDER 3780 DM * 78 DM für Heizung 
a.W. 4-Gang-Vollsynchrongetriebe 200 DM 


LLOYD 
Abssan dann 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Die Powerslide Saga 
(Siehe Heft 7, Seite 24) 

Man kann die komplizierte Physik so weit treiben, daß man die einfache 
nicht mehr sieht. Man kann sich mit dem Gesicht dicht an die Aufstand- 
ellipse legen, dann reicht der Horizont der Erkenntnis nicht mehr weiter 
als der Kraftschlußkreis im Kräftemaßstab 1 kg = 0,5 mm. 

Und dann meint man, der Powerslide würde nicht geschliddert, son- 
dern sozusagen im Schwimmwinkel gedriftet. Wie das gehen soll, ist mir 
schleierhaft, aber offenbar ist die hohe Physik der Meinung, daß es eben 
doch geht, sonst hätte der letzte Absatz von den feinen Leuten, die vom 
„Four-Wheel-Drift“ lispeln, nicht geschrieben werden brauchen. 

Eine andere Möglichkeit wäre, daß die hohe Physik der Sprache nicht 
ganz mächtig ist. Und wenn ich daran denke, was oft so in Ingenieur- 
und ähnlichen Zeitschriften geschrieben wird, obwohl ganz was anderes 
gemeint ist, dann verdichtet sich die Möglichkeit stracks zum Verdacht. 

Nämlich „Drift“ ist nicht nur englisch, sondern auch deutsch, was an 
den gemeinsamen sächsischen Vorfahren liegt. Und wenn etwas driftet, 
dann treibt das hochdeutsch. Ganz genau: es treibt ab. Und wenn etwas 
abtreibt, dann hat es keine optimale Seitenführung mehr, sondern es 
läuft seemännisch dwars. 

Und das tut auch der Wagen im Vierraddrift. Wie er das tut, d. h. wie 
mehr oder weniger empfindlich er sich dabei benimmt, das hängt von den 
in epischer Breite geschilderten Beziehungen zwischen Rad und Straße 
nebst dazugehörigen Aufstandflächen, Kraftschlußkreisen, Reifendefor- 
mierungen, Beinchenwirkung des Profils usw. usw. ab. Aber das alles hat 
mit Drift noch nichts zu tun, das liegt wirklich alles noch in den Grenzen 
des Schwimmwinkels. 

Der Drift aber ist mehr. Dabei hält die Seitenführungskraft der Zentri- 
fugalbeschleunigung nicht mehr das Gleichgewicht, sondern der Wagen 
bricht allen Ernstes aus, er geht seitlich weg. Das weiß jeder, der ein Auto 
im Drift fahren kann und jemals gefahren hat. Das kann aber auch jeder 
sehen, der bei Rennen in einer Kurve von höherer Warte aus zusieht. Der 
Nürburgring hat eine ganze Menge Kurven, wo man von oben auf die 
Wagen sehen kann. 

Das, was der Wagen zur Seite wegrutscht, muß ich ihn mit Gas schneller 
in den Graben treiben. Die Zentrifugalkraft, die nicht von der Seitenfüh- 
rungskraft der Räder gehalten wird, versucht, mir den Wagen außen an 
den Straßenrand zu bringen. Lasse ich das Gas „wie gehabt“ stehen, dann 
schliddere ich auf einer relativ gekrümmten Bahn aus der Kurve raus. Da 
dies aber nicht mein Fahrtziel ıst, gebe ich also Power (Deutsch: Gas), 
was mich, für sich allein betrachtet, in den Graben auf der Innenseite der 
Kurve fahren würde. Wäre nicht die Zentrifugalbeschleunigung, die mich 
woanders hinhaben will. -— Und so hänge ich also zwischen Slide und 
Power, zwischen zwei Kräften, die an mir zerren. 

Dabei kommt etwas heraus, was für die Akribie fortgeschrittener Phy- 
siker etwas zu uninteressant ist, denn das lernt man so ziemlich in den 
ersten Physikstunden auf der Uhntertertia. Es kommt eine resultierende 
Kraft dabei heraus. Den fortgeschrittenen Physiker tröstet es vielleicht, wenn 


ich ihn daran erinnere, daß es sich hierbei um die geometrische Addition 


» 
B: 
! 
3 
5 


der beiden Vektoren der (überschüssigen) Zentrifugalkraft und der Vor- 
triebskraft handelt. Das hört sich nämlich schon wissenschaftlicher an. 

Die geometrische Summe dieser beiden Vektoren, die Resultante näm- 
lich, ist größer als (1) die Vortriebskraft des Motors und (2) die Zentrifugal- 
kraft. Sie ist aber außerdem noch größer als die aus der Translations- 
energie stammende Kraft für die angeblich optimale Kurvengeschwindig- 
keit. Darf ich zitieren: „. . . optimale Kurvengeschwindigkeit heißt opti- 
male Ausnutzung der Seitenführungskräfte.* Worunter wir nach den Theo- 
rien der Kraftschlußgesetze zwischen Rad und Straße alle nur verstehen 
können, daß die Räder exakt rollen, also weder gebremst noch angetrie- 
ben werden. Was ja dann auch C. H. von Kenschitzki so verstanden haben 
will. — Die Renn- und Sportfahrer wissen es besser, als die Physik es da 
so fein gedacht hat. Sie geben Gas. Sie schliddern mit Kraft. 

Weil die Resultante von Vortriebskraft und Zentrifugalkraft (in Wirk- 
lichkeit handelt es sich hier um Beschleunigungen!) größer ist als die Vor- 
triebskraft des Motors und noch größer als die Kraft der Translations- 
energie des frei rollenden Wagens, geht der Wagen mit Powerslide schnel- 
ler durch die Kurve. „Optimaler“, möchte ich sagen, wenn dies sprachlich 
vertretbar wäre, als die scharfsinnige Physik für optimal erklärte, weil sie 
in der Untertertia vielleicht geschlafen hatte. 

Dann kommen die Grenzen des Slides (Deutsch: Schlidderns). Genau 
da, wo an den Hinterrädern der Vortrieb so viel zu groß wird, daß die 
Karre hinten ausrutscht. Dann geht mir der Wagen quer und rum. Nach 
der hohen Physikmeinung müßten eigentlich die bekannten Dreher in der 


Kurve a er sein. Gottlob haben wir aber auch noch eine Unter- ° 


tertia-Physi 

Die ganze Kunst des Powerslide ist es, die Resultante präzise so groß 
zu machen und ihr eine solche Richtung zu geben, daß sie uns auf der 
Frankenbergschen Ideallinie durch den Kurs zieht, zumindest aber weder 
in den Innengraben noch außen in den Graben. Das kann man nicht den- 
ken, das kann man nur fühlen. Im Hintern! In dieser Beziehung unterschei- 
det sich der Rennfahrer genauso wie ein Seiltänzer vom Physiker. Der 
Physiker kann zwar sagen, warum der Seiltänzer über das Seil kommt, 
aber er kann nicht Seiltanzen. Das ist nur ein ganz kleiner Unterschied, 
aber ein wesentlicher. 

Und der Wagen geht auch nicht dann weg, wenn er eigentlich nach 
der Physik weggehen müßte, sondern etwas später. Und das liegt daran, 
daß Gummi nicht nur eine Physik, sondern auch eine Chemie hat. - Auch 
ich bin nicht beim Auto auf diesen Trichter gekommen, weil man einen 
laufenden Reifen so schlecht befühlen kann. 

Bei einem gewissen Schlupf wird der Gummi heiß. Und wenn die Tem- 
peratur dabei eine ganz gewisse Höhe hat, dann wird der Gummi klebrig. 


Und in der Maschinenkupplung, in der ich zur Zeit des Mangels behelfs- ° 


weise Stücke von Autoreifen verwendete, zeigte sich diese Klebrigkeit, 
die mir höchst unerwünscht den sanften Übergang beim Einkuppein störte. 
Das wirkte wie Leim. Und deshalb weiß ich auch, wie man unter gewissen 
Bedingungen auf theoretisch unmögliche Verzögerungswerte beim Brem- 
sen kommen kann. H. G. Strepp, Düsseldorf 


I ENEFENEETEEHNTTN TRIEBE 


Ein Spiegelbild 
Ihrer Persönlichkeit 
ist auch Ihr Fahrzeug. 

Erfolgreiche wissen das... 


Erhältlich bei 


Original-Packung und 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf A 


REX-AUTOPFILESE 


GARANTIE-ERKLARUNG. Machen Sie bitte einen Versuch auf unsere Kosten. Beziehen Sie 
über den Fachhandel eine Flasche REX zum Preise von DM 1.35, DM 2.40 oder DM 4.50. 


Ik ie d Erfol icht 
ka nd dieser Garaontie-Erklärung bis12. 6.1958 den vollen Betrag. 


Das, was in meinem Aufsatz steht, ist für jeden Fachmann nach meiner 
Ansicht ein „uralter Hut“. Das zeigt die einschlägige Literatur, die diese 
Dinge schon vor 20 Jahren behandelte. (Deutsche Kraftfahrtforschung 
1938/39 — Wintergerst: Die technische Physik des Kraftwagens u. a.) Ich 
habe mich lediglich bemüht, die grundsätzlichen Dinge für den Sport- 
fahrer in ansprechender Weise darzustellen. Das ist aber auch alles. Und 
et bedarf es keiner Wissenschaft und auch keiner elektrischen Rechen- 
anlage. 

Sie schreiben: „Der Wissenschaftler hat gleich mehrere Theorien, wenn- 
gleich...“ Das stimmt. Aber diese Theorien beziehen sich auf wesent- 
lich genauere Einzelheiten, die ich bewußt übergangen habe. Denn sie 
ändern nichts Grundsätzliches an den geschilderten einfachen Zusammen- 
hängen. Nur hätte dann niemand den Aufsatz bis zum Schluß gelesen! — 
Damit meine ich die Probleme der in Wirklichkeit durch die Seitenkräfte 
zu einer nierenförmigen Gestalt deformierten Aufstandsellipse, bei der 
die Kräfte nicht mehr im Flächenschwerpunkt angreifen, sowie das hieraus 
entstehende Rückstellmoment, der Reifennachlauf und der Begriff der 
Sturzseitenkraft. - Zu den Bildtexten läßt sich noch sagen: Der Fahrzustand 
von Fangio entspricht genau dem auf Bild 9. Ohne daß ich deshalb wagen 
würde, mich mit ihm auch nur in einem Atem zu nennen: der extreme 
Schräglauf ist nicht nur bei hoher Geschwindigkeit und besonders ge- 
eigneten Reifen möglich. Mit M & S-Reifen z. B. können Sie ihn in einer 
engen Kurve schon langsamer und sogar ausgeprägter haben! Man sieht 
diesen Schräglauf dann nur schlechter, weil die Straße stärker gekrümmt 
ist. Die physikalische Grenze auch bei sehr hohen Geschwindigkeiten blitz- 
schnell genau zu erfühlen, das ist es, was den großen vom guten Fahrer 
unterscheidet. Nicht die „gekonnte Gaspedaltechnik“. 

Was ich mit meinem 1600 Super in den Bildern 8-10 vorführe, ist genau 
das, was im allgemeinen als Powerslide gilt und hat im Gegensatz zum 
Bildtext nichts mit Überstevern zu tun. Das wird ja gerade in Bild 6-7 c 
erklärt. Der Wagen verhält sich in Bild 8 und 9 gemäß Bild 7a (wenig- 
stens ungefähr). Erst in Bild 10 ist zwar eine Übersteuerungstendenz zu 
bemerken, kenntlich an den nunmehr geradestehenden Vorderrädern. Die- 
ser Übergang liegt aber nicht daran, daß der Schräglaufwinkel der Hinter- 
räder den der Vorderräder übersteigt (dieses Verhältnis ist ja durch die 
Achslastverteilung fest gegeben, wenigstens unter der hier im wesentlichen 
erfüllten Voraussetzung 2), sondern daran, daß der Kraftschluß der Hinter- 
räder entweder schlechter ist als vorn oder die Haftgrenze hinten wegen 
des vorhandenen Vortriebs bereits überschritten wurde. Dem Fahrgefühl 
nach möchte ich: letzteres annehmen. Ich gebe aber zu, daß ich das besser 
selbst dazu geschrieben hätte. Meine Aufnahmen sind auch in zu spitzem 
Winkel aufgenommen. H. von Kenschitzki, München 


Ein Wissenschaftler erklärte einmal: „Theoretisch kann die Hummel nicht 
fliegen, weil ihre Flügelgröße in einem unmöglichen Verhältnis zum Kör- 
pergewicht steht. Aber die Hummel weiß das nicht und fliegt doch.” So 
ähnlich wird es mit dem Powerslide sein. Es gibt keinen Powerslide, aber 
der Rennfahrer weiß das nicht und macht ihn doch! 
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... und verwenden deshalb für die ee REX-Autopflegemittel. 
=. \ Sie machen Ihr schönes Fahrzeug erst wirkli 


Fachleute in aller Welt empfehlen: 


REX-Lackbalsam fürneve Lacke 
REX-Autopolitur für ältere und mattgewordene Lacke 


Tankstellen 


elegant. 


und in allen Fachgeschäften. 


REX #060 — 


GMBH. MAINZ 


zufriedenstellen, ersetzen wir bei Einsendung der angebrochenen 


solaterra-sonnenbäder | 


sind herrlich bei jeder Temperatur, da jegliche Auskühlung durch die selbsttätige 
Reflektion der inneren Körperwärme vermieden wird. Die federleichte Isolaterra- 
Liegedecke erlaubt Luftbäder selbst im Schnee. Ärztlich empfohlen bei Rheuma, 
Ischias, Nieren, Gallen, Hexenschuß. Sie begeistert nun schon Tausende. Wenn 
sie einmal in einer Familie Eingang .gefunden hat, wird sie nachbestellt. Man 
braucht sie bei Ruhepausen, beim Picknick, in Hotelbetten, als Rheumaschutz, 
auf dem Autositz, als Sonnenliege im Schnee, und natürlich beim Camping auf 
dem Boden, auf Luftmatratzen und Liegebetten. Auch in Kliniken und Sanatorien 
hat sie Eingang gefunden. Im Bett, unter das Leintuch gelegt, hat sie die Wir- 
kung eines milden Heizkissens, bringt in allen Fällen, wo trockene Wärme an- 
gebracht ist, Linderung und Heilung. 

Die Isolaterra wiegt nur 600 g, läßt sich bequem zusammenrollen und unter 
dem Arm transportieren. Die Rolle hat nur 20 cm %, mißt ausgebreitet 70 x 190 cm 


und ist 10 mm dick. Die Bodenseite ist aus abwaschbarem Plastikmaterial, die 7 


Liegeseite aus bunt gemustertem Stoff in den Grundfarben blau-rot-grün. 


Auch Sie sollten sich diese angenehme Begleiterin zulegen. Schon wenn Sie das 


erste Mal die Hand auf sie legen, sind Sie begeistert und überzeugt. Sollten Sie 


es nicht sein, so schicken Sie sie einfach zurück - sie findet tausend andere 


Liebhaber. 


Die Isolaterra-Liegedecke im Plastikbeutel verpackt 
kostet nur 


DM 72.— 


als Doppeldecke 140 x 190 cm 


An GUGELWERKE Abt. 30, FREIBURG im Breisgau, Starkenstraße 15. 


Ich bestelle auf Ihre ausdrückliche Garantie hin, daß die Isolaterra hält, was a 


das Inserat verspricht, sonst Geld zurück 


Stück Isolaterra zu DM 37.50 Stück Isolaterra 


Meine genaue Adresse: 
Name: 


Ort: 


Straße: 


Unterschrift: 


Hallo - win zelten! 


Trumpf-As, das neue 
Touren - Spezialzelt, 
bringt alle Bequem- 
‚ lichkeit eines großen 
 Zeltes mit allen Vor- 
" teilen eines kleinen! 
Noch viele andere 
£ : Zelte ab DM 82.-, 
modernes Zubehör, Ratenzahlung, An- 
sichtssendung, Gratiskatalog anfordern! 
GUGEL-ZELTE 31, FREIBURG i.Br. 


Fehlt die Garage? 
Gugel, der erfahrene 
Faltgaragenspezialist 
bringt als Neuestes 
die Zeltgarage, ohne 
baupolizeiliche Ge- 
nehmigung selbst 
aufzustellen. Ersetzt 
die Festgarage voll- 
kommen. Gratis- 
Katalog anfordern. 
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DM 37.50 ' 


doppelt breit zu DM 72.— 
Bezahlung: nach Erhalt / durch Nachnahme (Erstbestellungen nur gegen Nachnahme) R 


GUGELWERKE32, FREIBURG i. Br. 3 


Steuer, Recht, Versicherung 


Besteuerung der von einem 
Ausländer erworbenen Kraftfahrzeuge 


Nach einer Neuregelung kann ein von einem ausländischen Touristen 
im Bundesgebiet oder im Land Berlin erworbenes Kraftfahrzeug mit eige- 
ner Triebkraft kraftfahrzeugsteuerfrei in das Ausland ausgeführt werden, 
wenn es für die Überführungsfahrt ein länglich-rundes Kennzeichen bekom- 
men hat. Die Steuerbefreiung wird dabei auf 10 Tage befristet. Wird das 
Kraftfahrzeug nicht innerhalb der auf dem Internationalen Zulassungs- 
schein vermerkten Frist exportiert, so wird auf Grund des zur Zeit gelten- 
den Rechts vom Tage der Zulassung ab Kraftfahrzeugsteuer nach den für 
deutsche Kraftfahrzeuge geltenden Vorschriften erhoben. Dasselbe trifft 
zu, wenn ein steuerfrei ausgeführtes Kraftfahrzeug später innerhalb der 
Gültigkeitsdauer des Internationalen Zulassungsscheins in das Bundesgebiet 
zurückgelangt. Personenkraftwagen sind mindestens für ein Vierteljahr im 
voraus zu versteuern. Hierdurch sind vielfach Schwierigkeiten aufgetreten. 

Zur Vereinfachung der Verwaltung und auch aus Billigkeitsgründen ist 
man nunmehr damit einverstanden, daß bei Kraftfahrzeugen mit Internatio- 
nalem Zulassungsschein und länglich-rundem Kennzeichen, deren Halter 
ihren Wohnsitz oder gewöhnlichen Aufenthalt im Ausland haben, im Falle 
der Steuerpflicht wie folgt verfahren wird: 

a) Die Kraftfahrzeugstever wird, wenn der Fahrzeughalter nichts an- 
deres beantragt, nur jeweils für die Dauer eines Monats festgesetzt. Als 
Monatssteuer wird für Personenkraftfahrzeuge ein Drittel der Vierteljahres- 
steuer einschließlich des Aufgeldes berechnet. Das Aufgeld kommt also 
gleichfalls nur mit einem Drittel des Vierteljahresbetrages zum Ansatz. 

b) Ist ein Kraftfahrzeug exportiert worden, so wird bei der Wieder- 
einreise von der Nacherhebung der Kraftfahrzeugsteuer für die vor dem 


" Tag der Wiedereinreise liegende Zeit abgesehen. Das gilt auch, wenn 


das Kraftfahrzeug früher steuerfrei in das Ausland übergeführt worden ist, 
d. h. nach & 41 KraftStDV 1955. 

c) Verläßt ein Kraftfahrzeug das Bundesgebiet vor Ablauf der Zeit, für 
welche die Steuer entrichtet ist, so kann die Steuer für jeden vollen Monat, 
der nach dem Tage der Ausreise liegt, auf Antrag gegen Rückgabe der 
Steuerkarte erstattet werden. Die Erstattung wird nicht von der Rückgabe 


- des länglich-runden Kennzeichens abhängig gemacht. 


d) Die steuerliche Abfertigung wird bei der Ausfuhr und der Wieder- 
einreise aus Zweckmäßigkeitsgründen durch die Grenzzollstellen vorge- 
nommen. Dies trifft nicht zu, wenn das Kraftfahrzeug für die steuerfreie 
Überführungsfahrt abgefertigt wird oder wenn der Fahrzeughalter schon 
bei der Zuteilung des länglich-runden Kennzeichens zu erkennen gibt, daß 
das Kraftfahrzeug vor der Ausfuhr länger als zehn Tage im Inland ver- 
bleiben wird. 7 


... muß den Nachfolger ausbilden lassen 


Mit einem ungewöhnlichen Schadenersatzfall mußte sich das Landgericht 
Göttingen in einem Zivilprozeß (1 S 150/56) befassen: Ein Landwirt, dessen 
Sohn bei einem Verkehrsunfall getötet worden war, verlangte als Schaden- 
ersatz den Betrag, den er aufwenden mußte, um seinen anderen Sohn auf 
einer landwirtschaftlichen Schule für die Übernahme des Hofes ausbilden 
zu lassen. Der getötete Sohn hatte nämlich auf dem Hofe geholfen, wäh- 
rend der zweite Sohn den Gärtnerberuf erlernte. Nach dem Tod des ersten 
Sohnes sollte der zweite Sohn den Hof übernehmen und dazu eine Aus- 
bildung auf einer landwirtschaftlichen Schule erhalten. Das Landgericht 
Göttingen verurteilte den Schädiger tatsächlich, die Kosten für die Land- 
wirtschaftsschule zu bezahlen. 


Ohne rot-weißen Ring 
muß die Straßenlaterne die ganze Nacht brennen 


Nach langen Debatten hatte sich der Gemeinderat einer bayerischen 
Gemeinde zu durchgreifenden Sparmaßnahmen entschlossen und als erstes 
angeordnet, daß die Straßenbeleuchtung künftig nicht die ganze Nacht hin- 
durch brennen solle, sondern vielmehr um 1 Uhr nachts ausgeschaltet wer- 
den müsse. 

Gleich diese erste Sparmaßnahme erwies sich aber schon als zu „ein- 
schneidend“. Das bedauernswerte erste Opfer der Laternenabschaltung 
war ein Fußgänger, der gegen 1.30 Uhr nachts den Marktplatz überqueren 
wollte und bei völliger Dunkelheit gegen einen unbeleuchteten Kraftfahr- 
zeug-Anhänger stieß. 

Die erste Reaktion des Unfallopfers war natürlich, daß es über den Be- 
sitzer des Anhängers schimpfte, der sein Fahrzeug unbeleuchtet stehen- 
gelassen hatte. Dieser begreifliche Zorn war aber ganz und gar unberech- 
tigt, wie sich herausstellte. Der Wagenbesitzer hatte nämlich seinen An- 
hänger vor Abschaltung der Laternen abgestellt und war der Meinung ge- 
wesen, die Laternen würden die ganze Nacht hindurch brennen; da der 
Anhänger durch die Straßenlaternen gut beleuchtet wurde, brauchte der 
Besitzer somit nicht für eine Eigenbeleuchtung sorgen. Der entscheidende 
Fehler war, daß die Straßenlaternen nicht die rot-weißen Ringe trugen, die 
für solche Laternen vorgeschrieben sind, die nicht die ganze Nacht bren- 
nen. Der Wagenbesitzer konnte daher mit Recht annehmen, daß die Later- 
nen nicht abgeschaltet werden würden. 

Nun wollte der verletzte Fußgänger den Bürgermeister für die unter- 
lassene Kennzeichnung der Laternen verantwortlich machen. Er vertrat die 
Ansicht, daß die Laternen erst dann hätten ausgeschaltet werden dürfen, 
wenn die vorgeschriebenen Hinweiszeichen (die rot-weißen Ringe) ange- 
bracht worden seien. Das Bayerische Oberste Landesgericht bestätigte diese 
Auffassung (2 St 1045/55). Zwar sei für die Anbringung von Verkehrszei- 
chen, und darum handle es sich auch bei den Laternenringen, die Straßen- 
verkehrsbehörde, d. h. in diesem Falle das Landratsamt, zuständig; den- 
noch aber sei der Bürgermeister nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen ver- 
antwortlich zu machen. 

Fehle nämlich ein rot-weißer Ring an einer Laterne, dürfe sich jeder 
Kraftfahrer darauf verlassen, daß diese Straßenlaterne die ganze Nacht 


hindurch brennen werde; er brauche dann nicht mehr für eine Eigenbeleuch- 
tung seines abgestellten Fahrzeuges sorgen. Die Sparmaßnahme des Ab- 
schaltens der Straßenlaternen hätte daher nicht vor der Anbringung ent- 
sprechender Hinweiszeichen einsetzen dürfen. Solange eine Straßenlaterne 
keine rot-weißen Kennzeichnungsringe trage, müsse sie die ganze Nacht 
hindurch brennen. Wer sie dennoch abschalte, hafte für die dadurch ent- 
stehenden Unfälle. 


Mit vorschriftswidrig unbeleuchteten 
Verkehrsteilnehmern muß man rechnen! 


Man muß immer damit rechnen, daß andere Verkehrsteilnehmer ohne 
Licht fahren. Diesen bedeutsamen Grundsatz hat das Bayerische Oberste 
Landesgericht in einem Strafurteil ausgesprochen (RReg. 2 St 958/56). Ein 
Kraftfahrer dürfe nämlich niemals darauf vertrauen, daß andere Verkehrs- 
teilnehmer ihre Pflichten im Straßenverkehr erfüllen. Erfahrungsgemäß be- 
fänden sich auf den Fahrbahnen vielfach schlecht oder gar nicht beleuchtete 
Fahrzeuge. Ein Kraftfahrer dürfe daher bei Dunkelheit nur so schnell fah- 
ren, daß er innerhalb seiner „Sichtweite“ anhalten könne. Fahre er auf 
ein Hindernis auf, so treffe ihn regelmäßig der Vorwurf, er sei zu schnell 
gefahren. Werde ein Kraftfahrer durch ein entgegenkommendes Fahrzeug 
geblendet, so müsse er seine Geschwindigkeit unter Umständen bis auf 
Schrittempo herabsetzen. 

Mit dieser Begründung bestätigte das Bayerische Oberste Landesgericht 
die Verurteilung eines Motorradfahrers: Er war mit einem Radfahrer zu- 
sammengestoßen, der auf einer nur 5,8 Meter breiten Straße bei Dunkel- 
heit ohne Beleuchtung 1,65 Meter vom rechten Fahrbahnrand in gleicher 
Richtung gefahren war. Infolge der Blendwirkung eines entgegenkommen- 
den Pkws hatte der Kradfahrer den Radfahrer so spät wahrgenommen, daß 
er nicht mehr bremsen konnte. Es kam zu einem Zusammenstoß mit dem 
Radfahrer. Wie sich herausstellte, war der Motorradfahrer mit etwa 50 
Stundenkilometer Geschwindigkeit gefahren. Das Bayerische Oberste 
Landesgericht erachtete diese Geschwindigkeit, wie der Unfall bewiesen 
habe, als zu hoch. Infolge der Blendung sei der Bremsweg größer ge- 
wesen als die Sichtweite. 


Verdienstausfall ist nicht gleich Bruttolohn 


Wer bei einem Verkehrsunfall verletzt und dadurch arbeitsunfähig wird, 
kann für den ihm dadurch entstehenden Verdienstausfall Ersatz verlangen. 
Dazu hat das Oberlandesgericht Frankfurt/Main-Kassel (2 U 135/56) einige 
bedeutsame Grundsätze aufgestellt. Ein Fußgänger war überfahren worden 
und auf Grund der erlittenen Verletzungen längere Zeit arbeitsunfähig 
gewesen. Er verlangte den ihm entgangenen Arbeitslohn in Höhe von 
wöchentlich 119,58 DM brutto. 

Das Oberlandesgericht hielt die verlangte Verdienstausfallrente in die- 
ser Höhe nicht für berechtigt. Es war der Ansicht, 84 DM seien genug. Der 
Arbeitsunfähige dürfe nämlich nicht einfach seinen Bruttolohn fordern. Im 
Bruttolohn seien bekanntlich eine Reihe von Abgaben enthalten, die der 
Verletzte während seiner Arbeitsunfähigkeit gar nicht zu zahlen "brauche; 
so z. B. die Lohnsteuer und die Sozialversicherungsbeiträge. Es gehe nicht 
an, dem Verletzten auch diese Beträge als „Verdienstausfall” zukommen 
zu lassen. Bei jedem Verdienstausfall müsse vielmehr im einzelnen genau 
festgestellt werden, was der Verletzte infolge seiner Arbeitsunfähigkeit 
finanziell wirklich einbüße. Nur diesen tatsächlichen Schaden könne er 
ersetzt verlangen. Dr.G. 


Ist Unfallschaden steuerlich absetzbar ? 


In der letzten Zeit gingen vielfach durch die Tagespresse Notizen, daß 
nach einem Urteil des Bundesfinanzhofes Unfallschäden von der Steuer ab- 
gesetzt werden könnten, sofern sich der Unfall auf einer beruflichen Fahrt 
ereignete. In dieser Verallgemeinerung führten die Meldungen vielfach zu 
Mißverständnissen. Zu der allgemein interessierenden Frage, ob Unfall- 
schaden steuerlich absetzbar ist, teilt die Juristische Zentrale des ADAC mit: 

Das Urteil, auf das Bezug genommen wurde (BFH v. 12. 4. 1956, ver- 
öffentlicht im Bundessteuerblatt 1956, S. 176), hatte sich nämlich mit einem 
Fall zu beschäftigen, bei dem sich der Schaden auf einer Privatfahrt er- 
eignete. Obwohl das Fahrzeug von dem Besitzer zu 50%/o beruflich und zu 
50°/o privat genutzt wurde, lehnte es das Gericht ab, im entsprechenden 
Verhältnis einen Anteil des Schadens am Kraftfahrzeug als Betriebsaus- 
gabe zu berücksichtigen, denn dafür kämen nur solche Vorgänge in Be- 
tracht, die durch die betriebliche oder berufliche Tätigkeit des Steuerpflich- 
tigen 'veranlaßt sind. Das sei selbst dann der Fall, wenn der Kraftwagen 
zum Betriebsvermögen gehöre. 

Also Unfallschäden auf Privatfahrten können überhaupt nicht steuer- 
lich abgesetzt werden, auch dann nicht, wenn auf einer beruflichen Fahrt 
aus privaten Gründen ein Umweg gemacht wird und der Unfall sich ge- 
rade auf diesem Umweg ereignet. Wenn der Wagen auf der Privatfahrt 
einen Totalschaden hatte, wird aber auch der durch den Verkauf erzielte 
Erlös nicht zu den Einnahmen gezählt. 

Kommt das Fahrzeug auf einer ausschließlich beruflich bedingten Fahrt 
zu Schaden, so ist nach dem hier besprochenen Urteil des Bundesfinanz- 
hofes der Gewinn aus der Berufstätigkeit in der Regel mit dem vollen 
Schaden zu belasten und das Verhältnis zwischen beruflicher und privater 
Nutzung kann ebenfalls nicht in Betracht gezogen werden. 

Diese Entscheidung hatte sich mit einem Einkommensteuverpflichtigen zu 
befassen. Wie steht es mit den Lohnsteuerzahlern? Soweit sich der Scha- 
den auf einer Privaifahrt ereignet, gilt das eben Gesagte. Es besteht keine 
Möglichkeit, den Schaden von der Steuer abzusetzen. Geschieht der Un- 
fall auf der Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstätte, so gelten die Un- 
kosten durch die Werbungskostenpauschale, die pro Arbeitstag und Ent- 
fernungskilometer gewährt wird, als abgegolten. Nur wenn sich der Scha- 
den auf einer Dienstfahrt ereignet, die im Rahmen des Arbeitsverhältnisses 
durchgeführt wird, aber nicht auf einer Fahrt zwischen Wohnung und 
Arbeitsstätte, kann er steuerlich abgesetzt werden. 

Selbstverständlich kann das alles nur Schäden betreffen, die der Fahr- 
zeugbesitzer selbst zu tragen hat. Erhält er Ersatz durch eine Versicherung, 
so sind ihm keine Auslagen erwachsen, die er von der Steuer absetzen 
könnte. ADAC-Pressedienst 
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Die flache Retina 
mit dem 
gleitenden Tubus. 
Ihre Camera 

für Reıse, 


Sport und Beruf 


RETINA IIIC 


RETINA IB DM 258.- 
RETINA IIC DM 327.- 
RETINA IC DM 447.- 


Mit dem neuen Großbildsucher 


Kodak Aktiengesellschaft, Stuttgart-Wangen 


Brüssel - 
Stadt der 
Weltausstellung 1958 


Brüssel ist in diesem Jahr ein Zentrum der Welt. 
Millionen Menschen aus allen Kontinenten werden 
als Gäste in ihm weilen. Übrigens — dort in Brüssel 
sitzt auch die Zentrale derweltweiten Organisation 
der PURFINA-Gesellschaften. Wenn Sie zur Welt- 
ausstellung fahren, dann achten Sie bitte einmal 
darauf: überall an den Strassen der Benelux- 
Länder werden Sie die blau-roten Tankstellen 

finden, die Tankstellen der PURFINA. 


PURFINA 


An den Strassen der Welt und 
in Deutschland. 


Das PURFINA-Wappen ist das Symbol jenes internationalen Mineralöl- 
unternehmens, dessen stetige Entwicklung in den letzten Jahren zügig 
voran ging. Eine der Ursachen dieses Erfolges ist die hohe Qualität der 
PURFINA-Produkte. Sie erhalten sie jetzt auch in Deutschland, 
denn Zug um Zug entsteht hier ein engmaschiges Netz der blau-roten 
PURFINA-Tankstellen. 


WB 20083 


Merken Sie sich den Namen PURFINA! 


GmbH., Stuttgart 
Ulrich Sempert - 
land: Gordon Wilkins, London » 
H. G. Schwarz, Los Angeles; 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, 
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Stamm- 


vater aller 


Unser Titelbild: 


Funktionell von vorn und hinten 
räsentiert sich des Volkswagens 
eikönkurrent, die Renault 
Dauphine. 


Vergaser 


Fotos: Weitmann 


Im eben eröffneten Deutschen Vergaser-Museum in den Räumen der Deutschen Vergaser Gesellschaft in Berlin findet man als Stammvater 
aller Vergaser dies Kästchen mit dem Nähmaschinen-Antriebsrad. Es ist der Bürstenvergaser des Marcus-Wagens, der 1875 auf der Wiener 
Weltausstellung gezeigt wurde. Beim Marcus-Vergaser, der nach Auffassung von Solex seiner Zeit um ein Vierteljahrhundert voraus war, 
tauchte eine rotierende Bürste ins Benzin-Niveau, auf diese Weise feinste Tröpfchen erzeugend, die beinahe schon Nebel waren. Die zusätz- 
liche Luft für diesen Benzinnebel wurde erst kurz vor dem Zylinder herangeführt. Werkbild 


Kratzbiech Aufheizung durch 
motierende Bürsten Absaugkan 


Einfülttrichten Ei 7225 


Benzinstand- 
Anzeiger 


Bürstenantrieb-N 


Die Botschaft 
hör’ ich wohl... 


Nicht weniger als 7 Mrd. DM möchte 
Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm in den 
nächsten vier Jahren für den Straßenbau aus- 
geben. Für den Ausbau des Bundesstraßen- 
netzes sollen 4,85 Mrd. und für den Neubau 
von Autobahnen 2,15 Mrd. aufgebracht wer- 


den. 


An und für sich hat diese Absicht durchaus 
eine reale Grundlage; denn nach authen- 
tischen Schätzungen wird der Kraftverkehr in 
den vier Haushaltsjahren der neuen Legis- 
laturperiode allein rund 8 Mrd. DM an Mine- 
ralölstevern an den Fiskus abführen. Der 
Bundesfinanzminister brauchte also noch nicht 
einmal seine Scheu vor einer Zweckbindung 
der von der Kraftverkehrswirtschaft aufzu- 
bringenden Steuergelder zu überwinden, um 
dem vernachlässigten Straßenbau die not- 
wendigen Impulse zu verleihen. 


Das erste Echo aus Bonn auf die Ausfüh- 
rungen Dr. Seebohms vor dem Bundestag 
läßt nun aber darauf schließen, daß das Bun- 
desfinanzministerium den in Vorschlag ge- 
brachten Vier-Jahres-Plan in gleicher Weise 
behandeln wird wie seinerzeit den mit sehr 
viel Optimismus verkündeten 10-Jahres-Plan 
des BVM, um den es in den letzten Monaten 
verdächtig still geworden ist. Damals sollten 
nicht weniger als 34 Mrd. DM in zehn Jahren 
im Straßenbau investiert werden. Nach und 
nach schrumpfte diese Summe auf 23 Mrd. zu- 
sammen. Immerhin konnte man sich selbst bei 
dieser radikalen Kürzung einen Jahresdurch- 
schnitt von 2,3 Mrd. DM errechnen. Die auf 
7 Mrd. DM bemessene neueste Forderung Dr. 
Seebohms für die nächsten vier Jahre läßt 
erkennen, daß er sich künftig sogar mit 
1,75 Mrd. DM pro Jahr begnügen will. 


In diesem Jahr scheint allerdings auch dar- 


aus nichts zu werden, die Ansätze für das Jahr. 


1958 gestalten sich nach einer Verlautbaruna 
des Bundesverkehrsministeriums folgender- 
maßen: 


„Im Entwurf des Bundeshaushalts 1958 sind für 
den Straßenbau Haushaltsmittel in Höhe von 1075 
Mill. DM veranschlagt, davon 850 Mill. DM im 
ordentlichen und 225 Mill. DM im außerordent- 
lichen Haushalt. Dieser Ansatz erhöht sich um 
weitere 25 Mill. DM entsprechend dem nach Ab- 
schluß des Rechnungsjahres 1957 endgültig fest- 
gestellten, nicht verplanten Mehraufkommen an 
Beförderungs- und Mineralölsteuer aus dem Ver- 
kehrsfinanzgesetz 1955. Ferner wird die OÖffa im 
Rechnungsjahr 1958 150 Mill. DM an Krediten zur 
Verfügung stellen. Außerdem sind bei den ver- 
schiedensten Titeln Bindungsermächtigungen von 
zusammen 250 Mill. DM ausgebracht. Das sind 
zusammen 1500 Mill. DM. Davon entfallen auf 
Bundesstraßen und Beiriebsstrecken der Bundes- 
autobahnen 971 Mill. DM und auf den Weiter- 
bau der Bundesautobahnen 529 Mill. DM. 

Wenn auch Bindungsermächtigungen keine 
Haushaltsmittel sind, so sind sie aber in bezug 
auf die Durchführung der Bauvorhaben in ihrer 
Wirkung der Bewilligung von Haushaltsmitteln 
gleichzustellen. 

Es können mithin — wie bei der Verfügbarkeit 
von Haushaltsmitteln — rechtliche Verpflichtungen 
eingegangen werden. Der Unterschied besteht 
lediglich darin, daß Zahlungen noch nicht im 
gleichen Haushaltsjahr geleistet werden können. 
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Ganz kurz 


Schwierigkeiten bei Maico 

Wie problematisch eine Automobil- 
fabrikation ohne größeres Kapital 
ist, zeigt sich nun auch bei den 
Maico-Werken in Pfäffingen. Ob- 
wohl der Absatz verhältnismäßig 
befriedigend läuft, trat jetzt als 
Folge der großen Investitionen in 
die Kleinwagen-Produktion akuter 
Geldmangel auf, als die durch Ver- 
luste vorsichtig gewordenen Zu- 
lieferanten ihre Lieferkredite stark 


einschränkten. Man bemüht sich um, 


einen außergerichtlichen Vergleich. 


Rückläufig 
waren erstmals die Neuzulassungen 
bei den Kleinstwagen im Jahre 1957. 
Sie verringerten sich von 74 439 auf 
72 936, was einer Abnahme um etwa 
2% entspricht. 


An zweiter Stelle 
hinter dem Volkswagen steht in den 


Verkaufszahlen deutscher Automo- 
bile in den USA die BMW Isetta. 


Mehr Tankstellen-Provision 
Eine Erhöhung der Tankstellen-Pro- 
visionssätze für Benzin auf minde- 
stens 7 bis 10 Dpf je nach Höhe des 
Jahresumsatzes fordert der Ver- 
band des Kraftfahrzeughandels und 
-gewerbes von den Mineralölgesell- 
schaften. Die derzeitigen Provisions- 
sätze von 5,5 bis 8,75 Dpf sind zwar 
die höchsten in Europa, aber nach 
Ansicht des Verbandes für die Ver- 
hältnisse in der Bundesrepublik nicht 
ausreichend. Der „Krebsschaden“ im 
Benzingeschäft sei der Direkthandel 
der Gesellschaften, bei dem bis zu 
21 Dpf Preisnachlässe gewährt wür- 
den. Wenn solche Vergünstigungen 
möglich seien, müßten sich auch die 
Tankstellen-Provisionssätze erhöhen 
lassen. 


Jubiläumszahlen 

Fritz Wenk, Vorsitzer des Verbandes 
der Fahrrad- und Motorradindustrie, 
Bad Soden/Ts., am 2. April 65. Ge- 
burtstag. 

Fritz Rometsch, Geschäftsführer der 
Firma Karosserie Friedrich Rometsch, 
Berlin-Halensee, am 19. April 50. Ge- 
burtstag. 


Prof. Dr.-Ing. W. Kamm, Batelle- 
Institut, Frankfurt/Main, am 26. April 
65. Geburtstag. 


R. Hruska, 

technischer Direktor bei Alfa Romeo, 
scheidet aus der Firma aus, obwohl 
ihm seitens der IRI, der staatlichen 
Kontroll-Organisation von Alfa Ro- 
meo, schmeichelhafte Angebote ge- 
macht worden sein sollen. Ebenso 
wie Carlo Abarth ist Hruska Öster- 
reicher und früherer Mitarbeiter 
Ferdinand Porsches. Bisher ist noch 
nicht bekannt, ob Hruska in Europa 
bleiben oder zu einer amerikanischen 
Automobilfabrik gehen wird. 


Genf und Wien abwechselnd? 
Zur Zeit wird erwogen, den Genfer 
Salon und die Wiener Automobil- 
ausstellung künftig nur noch in zwei- 
jährigem Turnus durchzuführen. 
Weitere Überlegungen beschäftigen 
sich mit der Möglichkeit, im Rahmen 
des Gemeinsamen Marktes über- 
haupt nur noch jeweils eine große 
Automobilausstellung im Jahr, ab- 
wechselnd in einem der Mitglieds- 
länder, zu veranstalten. 


Zwei Rückfahrtscheinwerfer 
wird der Bundesverkehrsminister 
durch eine Änderung des 8 52 Abs. 2 
StVZO künftig zulassen, wenn sie so 
geneigt sind, daß sie die Fahrbahn 
höchstens 10 Meter hinter dem Fahr- 
zeug beleuchten und nur bei einge- 
schaltetem Rückwärtsgang brennen 
können, Der Minister hat nach einer 
Mitteilung im „Verkehrsblatt“ „keine 
Bedenken, die Vorschrift in der be- 
absichtigten Fassung schon jetzt an- 
zuwenden”. 


Parksteuer in Frankreich 
Eine Parksteuer für Automobile auf 
öffentlichen Straßen hat die franzö- 
sische Nationalversammlung mit 330 
gegen 263 Stimmen gebilligt. Die 
Einnahmen aus dieser neuen Steuer, 
deren Höhe die Gemeinden fest- 
setzen können, sollen zweckgebun- 
den für Verbesserungen des Straßen- 
verkehrs sein und besonders der 
Schaffung von Parkplätzen und Park- 
häusern dienen. 


Mehr Heizöl als Kraftstoff 
wurde im Februar in der Bundes- 
republik verbraucht. 584 000 Tonnen 
Heizöl stehen nur 465 000 Tonnen 
Kraftstoff gegenüber, davon 238 000 
Tonnen Vergaser- und 227 000 Ton- 
nen Dieselkraftstoff. 


Ein Bastel-Auto 

zum Selbstbauen offeriert die bri- 
tische Firma Fairthorpe. Es kostet 
nur etwas mehr als die Hälfte des 
fertigen Kleinwagens, da in England 
auf Autos eine Umsatzsteuer in 
Höhe von etwa einem Drittel des 
Verkaufspreises liegt. 


Zwei Drittel 

der bisher bekannten Welt-Erdöl- 
reserven liegen im Raum zwischen 
Algerien und Sumatra, der größte 
Teil davon am Persischen Golf. Die 
geschätzten Olvorräte der Welt be- 
liefen sich Ende 1957 auf 35,9 Mil- 
liarden Tonnen. Dabei sind die 
neuesten Funde in der Sahara noch 
nicht berücksichtigt. Das sind 4,6 
Milliarden Tonnen mehr, als die 
Geologen ein Jahr zuvor berechnet 
hatten. Trotz der Jahresproduktion 
von 881 Mill. Tonnen hat sich damit 
die Vorratslage um fast 15% ver- 
bessert. Von den 4,6 Mrd. Tonnen 
neu festgestellter Reserven entfal- 


len 3,4 Mrd. Tonnen auf die Länder 
am Persischen Golf, davon allein 
1,45 Mrd. Tonnen auf das winzige 
Scheichtum Kuwait, in dem mit ins- 
gesamt 8,2 Mrd. Tonnen mehr Erd- 
ölreserven vorhanden sind als in den 
USA und der Sowjetunion zusammen. 


Nach Italien 

wird man zur Österzeit noch nicht 
ohne Triptyk fahren können. Ersatz- 
papiere sind freilich an der Grenze 
erhältlich. 


Touristen-Vignetten 

müssen ausländische Autofahrer nach 
der Aufhebung des Triptyk-Zwanges 
während der Fahrt in Frankreich an 
der Windschutzscheibe tragen. Sie 
sind gratis an den Grenzübergängen 
und bei den Banken, die Benzin- 
schecks ausgeben, zu erhalten. 


Kein Schuldanerkenntnis 

Die Akzeptierung einer gebühren- 
pflichtigen Verwarnung wird von der 
Versicherungswirtschaft nicht als 
Schuldanerkenntnis im zivilen Sinne 
(Schadenersatzverpflichtung) gewer- 
tet. (Ein Schuldanerkenntnis kann 
nach den Versicherungsbedingungen 
8711 Ziff. 16 AKB zum Verlust des 
Versicherungsschutzes führen.) 


Export von Kraftfahrzeugen 
1956 und 1957 

Bekanntlich ist die Bundesrepublik 
zur Zeit führender Kraftfahrzeug- 
exporteur der Welt. 


Hier eine Zusammenstellung der 
10 wichtigsten Abnahmeländer: 

1956 1957 
Vereinigte Staaten 64140 114 136 
Schweden 66 487° 70844 
Belgien 67 815 54561 
Schweiz 33 492 36 628 
Österreich 29 094 36 179 
Niederlande 30 982 30 259 
Südafrik. Union 12546 29 107 
Kanada 19249 27595 
Dänemark 20 637 24 302 
Australien 13 258 15 385 
Norwegen 7065 10867 
Großbritannien 7310 9073 


Kleinster Abnehmer in Europa war 
Rumänien mit 6 Fahrzeugen im Jahr 
1957. Die Sowjetunion kaufte immer- 
hin 25! Je 1 Auto kauften die Karo- 
linen, Britisch Ozeanien, Korea und 
Französisch Togo. 


„In feierlicher Form“ 

und „in Anwesenheit des Herrn Bun- 
desministers für Verkehr“ soll nach 
einer Mitteilung des Bundesministe- 
riums für Verkehr die Eröffnung 
einer 10,2 km langen neugebauten 
Autobahn-Teilstrecke bei Aachen er- 
folgen. Ein weiterer 4,5 km langer 
Bauabschnitt der Autobahn Köln- 
Aachen, der gleichzeitig fertig- 
gestellt wurde, soll bescheidener- 
weise ohne besondere Feierlich- 
keiten freigegeben werden. 


Sie ermöglichen eine Aufnahme der Bauarbeiten 
auf breiterer Grundlage und sichern einen kon- 
tinvierlichen Fortgang der Baumaßnahmen. 

Mit Hilfe der Bindungsermächtigungen wird 
es insbesondere auch gelingen, die sonst zwangs- 
läufigen Ausgabereste im Straßenbauhaushalt 
weitgehend zu verhindern.“ 


Man wird also: in diesem Jahr mit etwa 
1,5 Mill. DM auskommen müssen, und auch 
diese 1,5 Mill. DM sind noch nicht völlig ge- 


Heft 8/1958 
SPORT 


sichert. Diese Summe dürfte noch nicht einmal 
ausreichen, um die vordringlichsten Projekte 
zu finanzieren. Diese offensichtliche Vernach- 
lässigung des westdeutschen Straßennetzes 
steht im krassen Widerspruch zu der mehrfach 
von der Bundesregierung zum Ausdruck ge- 
brachten Bereitschaft, der Unfallgefahr auf 
den deutschen Straßen wirksam zu begegnen. 
Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung allein 
dürfte es nicht getan sein. R.K. 


Die geheimen Verführer 


Es gab ein Buch und einen Film, die den ungewöhn- 
lichen Titel „1984” trugen. Die dominierende Figur, die 
sich der Schriftsteller George Orwell ausgedacht hatte, 
war der „Große Bruder”. Dessen System hatte alle Men- 
schen zu seelischen Robotern gemacht, die gleichgeschal- 
tet und gleichgelenkt wurden. In der privaten Sphäre 
jeder Wohnung wachte sein Elektronen-Auge über die 

inhaltung der Linientreue. 

Diese Zucht der Menschheit ist hier als ein psychologi- 


aber hat ein bislang unbekannter Journalist im eigenen 
Lande geschnüffelt und eine sanfter arbeitende Abart 
des Großen Bruders in der Wirklichkeit der Wirtschaft 
aufgespürt: die Spezies der sogenannten Tiefenboys. 


Sie stammen in Wirklichkeit ab von dem großen Öster- 
reicher Shmynd Freud, dem Vater der modernen Psycho- 
analyse. Einer seiner geistigen Nachkommen, Dr. Ernst 
Dichter, ging vor einigen zwanzig Jahren nach Amerika. 


ausführt. Sein übliches Beratungshonorar beträgt 500 Dol- 
lar täglich. 

Ihn, der seine Untersuchungen wirklich seriös und 
streng wissenschaftlich durchführt, und seine Motiv- 
forscher-Kollegen, die Tiefenboys, hat sich der Journalist 
Vance Packard näher angesehen. Die Ergebnisse sind in 
dem Besiseller „The Hidden Persuaders” niedergelegt, 
das unter dem Titel „Die geheimen Verführer” (Econ- 
Verlag, DM 16.80) nun auch bei uns erschienen ist. 


sches Meisterstück der Politik hingestellt. In kleinen und 
großen Ausmaßen gab und gibt es das ja auch gestern 
und heute. Orwell schrieb seinen Roman mit einem deut- 
lichen Blick auf das totalitäre System der Diktatur. Jetzt 


Der Journalist Vance Packard berichtet von dem Ausspruch eines 
Autohändlers aus Atlanta: 

„Wenn die Kauflust noch weiter nachläßt, werden wir dem Ver- 
braucher eins über den Kopf geben und ihn den Kaufvertrag unter- 
schreiben lassen müssen, solange er bewußtlos (unconscious) ist.“ 

Der Ausdruck „unconscious” bedeutete nicht nur „bewußtlos“, 
sondern auch „bewußt“. Die Psychologie befaßt sich hauptsächlich 
mit dem Unbewußten im Menschen, die Werbung — im übertragenen 
Sinne — oft und erfolgreich mit der „Primitivperson“ im Verbraucher. 
Somit sind wir beim Thema: dem Angriffspunkt der Tiefenpsycholo- 
gen, der Motivforscher, deren gewinnbringendes Wirken an der ame- 
rikanischen Autowerbung Ihnen nun vor Augen geführt werden soll, 
auf daß Sie — ganz ım Sinne des Mr. Vance Packard — aufmerksam 
werden für das, was wohl auch bald bei uns kommen wird. 

Den Schlag auf den Kopf des Autokunden wird der Autohändler 
nicht auszuführen brauchen. Die Tiefenpsychologen werden ihm 
diese brutale Handlung auf sanfte, wissenschaftliche Art abnehmen. 

Hat es uns nicht immer verwundert, daß die Amerikaner sich alle 
Jahre, höchstens alle zwei Jahre ein neues Auto kaufen? Dieser 
profitbringende Umschlag hat hauptsächlich seinen Grund in der ge- 
schickten werblichen Handhabung des Begriffes der „psychologischen 
Schrottreife”. 

Gewiefte und gut geschulte Autohändler verstehen sich darauf, 
in jedem Menschen, der einen mehr als zwei oder drei Jahre alten 
Wagen fährt, ein Gefühl der Beschämung hervorzurufen. Fast alle 
männlichen Autobesitzer betrachten ihr Auto als ein Teil ihrer selbst. 
Sie wissen es sehr zu schätzen, wenn der Kundendienstmann ihm 
liebevolle Sorgfalt angedeihen läßt. Zeichen geringschätziger Be- 
hondlung nimmt der echte Autofahrer jedoch außerordentlich übel, 
und der Autohändler, der den Wagen in Zahlung nimmt und ihn wie 
einen abgetriebenen alten Gaul mustert, ärgert den Autobesitzer 
mächtig. Ein Auto ist nicht nur mehr ein Auto, bloß ein Fortbewegungs- 
mittel — es ist Ansehen und Visitenkarte des gehobenen Menschen ge- 
worden. 

Führt der von Motivforschern geleitete Autoverkäufer diese Be- 
handlung oft genug durch, dann bringt er seinen Verkauf eines 
neven Wagens bald an. Es werden auch bei uns „Autohändler für 
Unzufriedenheit” geschult werden, die in Sie, wenn Ihr Wagen zwei 
oder drei Jahre alt ist, ein Gefühl der Nichtswürdigkeit und der Scham 
einpflanzen werden, das bald den blühenden Baum des Kaufent- 
schlusses gebiert. Es gibt sogar schon Autofirmen, deren Vertreter- 
Handbuch den Vermerk „Streng geheim!” trägt. 

Der Autokäufer wird unmerklich auf ein neues Bewußtsein geführt. 
Er begehrt plötzlich das bewegliche Symbol seiner Persönlichkeit 
und seiner wirklichen oder erwünschten Stellung, das sicherste Mittel, 
das es gibt, um den anderen Leuten seine Stellung zu dokumentieren. 

Die amerikanische Autofirma Buick sprach das einmal sogar ganz 
deutlich in der Schlagzeile einer Anzeige aus, die dem Publikum ver- 
sprach: „Sie fühlen sich darin als der Mensch, der Sie wirklich sind.” — 

Im Raum von Chicago wurden mit einer raffinierten psycholo- 
gischen Testmethode 352 Wagenbesitzer durchleuchtet. Das Ergebnis 
stellte fest, daß nur eine Minderheit der Testpersonen — meist Männer 
der unteren Klasse — ein echtes technisches Interesse an ihrem Auto 
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Er nennt sich jetzt Ernest, ist ein flotter Mann, trägt eine 
Schleife und eine Hornbrille, ist füllig und kahlköpfig. 
Heute ist er Direktor des Instituts für Motivforschung, 
das auch schon in der Bundesrepublik große Aufträge 


Mit freund,icher Genehmigung des Econ-Verlages 
haben wir hier einige der in diesem Buch enthaltenen 
interessanten Gedankengänge zusammengefaßt und 
kommentiert. Red. 


hatten. Die meisten sahen ihr Auto als Ausdrucksmittel für Charakter 
und Ternperament an. Die Wechselwirkung zwischen der Persönlich- 
keit des Wagens und der Persönlichkeit des Individuums wurde für 
die einzelnen Typen von Wagen genau festgestellt. 

Leute, die konservativ erscheinen und der Umwelt sagen möchten, 
daß sie sehr seriös und verantwortungsbewußt sind, pflegen vier- 
türige dunkle Limousinen mit einem Minimum an Ausstattung zu 
kaufen. 

Leute, die gesellig und modern erscheinen möchten, doch sozu- 
sagen hübsch auf dem Mittelweg, pflegen zweitürige Limousinen, 
helle Farben, maßvoll in Zubehör und Spielereien zu bevorzugen. 

Leute, die sich ein bißchen zeigen, ihre Individualität und moderne 
Lebensauffassung geltend machen möchten, kaufen gern zweifarbige, 
kräftige Kontrastwirkungen, einen Haufen Sonderausstattung und 
technischen Kleinkram. 

Leute, die einen ungewöhnlichen Rang oder persönlichen Anspruch 
zur Geltung bringen müssen, bevorzugen die stärkste Wirkung nach 
außen, Impulsivität der Linienführung, sehr leuchtende Farben, rot, 
gelb, weiß und das Neueste an Ausstattung und Spielereien. 

Es ist dem Leser überlassen, anhand dieser zusammengefaßten 
Charakteristika die noch viel differenzierteren deutschen Wagen und 
ihre Käufer zusammenzubringen. Stellen Sie sich nur den erfolgreichen 
Vertreter, den konservativen Direktor, den schnell hochgekommenen 
Manager, den Pensionär mit ausgezahlter Lebensversicherung, den 
nun leicht fettleibigen, noch immer gut aussehenden Endvierziger, den 
zum „Deutschtum” aus irgendwelchen Gründen tendierenden Ameri- 
kaner in der Bundesrepublik vor, und Sie werden genau die deut- 
sche 'Automarke bestimmen können, die sie sich wählen würden. 

Eine weitere interessante Variante der Möglichkeiten, durch den 
Besitz eines Autos den „Wunsch nach Beachtung“ zu befriedigen, ist 
das, was die Motivforscher „betonte Zurückhaltung” nennen. Solche 
Leute wollen ihren sozialen Rang auf bescheidene Art erkennen 
lassen, gleichsam erst beim zweiten Hinsehen. Sie stufen sich offen- 
sichtlich niedriger ein. Sie kaufen absichtlich und im Unbewußtsein 
weniger teure Wagen als man von ihnen erwarten könnte — oder 
geben sich wenigstens den Anschein dieser betonten Zurückhaltung. 

Eine ganze Skala von Volkswagen-Fahrern kann man nach be- 
stimmten Erscheinungsformen einstufen: Standard-Fahrer, Standard 
mit angeklebten Chromleisten, Export-Fahrer mit Nebellampen, 
Hupenorgel, USA-Stoßstangen, Export-Cabrio-Besitzer mit königlich 
anmutendem Namensschild an den Türen. Die Beispiele wären belie- 
big fortzusetzen. 

Sie kennen die Leute, die absichtlich klapprige, der Serie ent- 
greiste Karren erwerben — eine fest umrissene Käufergruppe für die 
Motivforscher, bei denen eine ganz spezielle Werbung für irgendeinen 
Wagentyp ankommen würde. 

Obwohl Autos solche unterschiedlichen, ganz für sie geschaffene 
und auf Anziehungskraft für einen bestimmten Käufertyp berechnete 
Erscheinungsformen haben, beschränken die Autofirmen ihre Kunden- 
werbung nicht auf eine einzige Persönlichkeitsgruppe. Der Kreis würde 
für eine auf Massenabsatz eingestellte Produktion zu eng sein. Der 
Bericht über die erwähnte Befragung stellt fest: 

„Ein Auto läßt sich an verschiedene Leute verkaufen, indem man 
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die verschiedenen Seiten seiner Persönlichkeit aufzeigt... Werbung 
ist ein Symbolmultiplikator. Wie ein Prisma kann sie verschiedene 
Seiten des Wagencharakters zur Geltung bringen, so daß viele grund- 
verschieden geartete Leute ihn als ‚ihren‘ Wagen betrachten.“ 

Und was jetzt kommt, eine Schlußerklärung eines der mit diesem 
Test beauftragten Psychologen, wird Sie zum Kopfschütteln bewegen 
— aber es ist eine durch die korrekte Auswertung ganz und gar be- 
legbare Schlußfolgerung: 

„Nehmen Sie etwa den Mann, der einen Studebaker fährt, Old 
Golds raucht, Haarpomade, einen elektrischen Rasierapparat und 
einen Füllhalter Parker 51 benutzt. Bestimmt ist er Handelsvertreter, 
aktiv, steht in schwierigen Situationen seinen Mann und möchte einen 
guten Eindruck machen. Wahrscheinlich war er in seiner Jugend ein 
rechter Schwärmer.“ 

Und ein anderer Psychologe fügte ernsthaft hinzu: 

„Ferner werden Sie feststellen, daß er auffallende Shorts trägt.“ 

Sie werden nun denken, daß es so etwas doch wohl nur in Amerika 
geben kann. — Vorsicht! Wenn Sie bald den neuen Opel Kapitän 
sehen werden, wird er Ihnen wahrscheinlich auch gefallen. Vor vier 
Jahren hätten Sie vielleicht gesagt: nichts für uns. Haben wir es nicht 
an Reader’'s Digest, Coca-Cola, Bildgeschichten, Quiz, Jazz, Filmen 
und Flugzeugen erlebt, wie bald auch wir alles das als gewohnt an- 
sehen, was vom Westen her auf uns zustürmt? 

Aber bewegen wir uns weiter auf dem Autogebiet, das sich 
Vance Packard sehr genau für uns angesehen hat. Er berichtete: 

„Man erbat von Dr. Dichter eine Erklärung für eine den Auto- 
händlern unerklärliche Tatsache. Obgleich die meisten Männer Li- 
mousinen und nur selten Cabriolets kauften, übten offensichtlich die 
Cabriolets eine stärkere Anziehungskraft auf sie aus. Die Händler 
hatten herausgefunden, daß sie mehr Männer in ihre Ausstellungs- 
räume lockten, wenn sie Cabriolets ins Fenster stellten. Nachdem Dr. 
Dichter den Sachverhalt erkundet hatte, kam er zu der Schlußfolge- 
rung, daß Männer das Cabriolet als eine symbolische mögliche Ge- 
liebte ansehen. Cabriolets rufen in ihnen den Traum von Jugend, 
Romantik und Abenteuer hervor, genauso wie sie wohl von einer 
Geliebten träumen mögen. Der Mann weiß, daß er seinen Wunsch 
nach einer Geliebten nicht befriedigen wird, aber es ist angenehm, 
davon zu träumen. Dieses Wunschträumen zieht den Mann in den 
Auto-Verkaufsraum. Einmal dort, wählt er schließlich eine viertürige 
Limousine, genauso wie er einst ein schlichtes Mädchen geheiratet 
hat, von dem er wußte, daß es eine gute Ehefrau und Mutter werden 
würde. „Symbolisch ausgedrückt, heiratet er die Limousine”, erläuterte 
ein Vertreter Dr. Dichters. Die Limousine ist zweckmäßig, praktisch, 
solide und sicher. Dr. Dichter war der Meinung, die Firma würde 
einen groben Fehler begehen, wenn sie ihr Schwergewicht auf Limou- 
sinen verlegte, nur weil sie der von den Männern am Ende meist- 
gekaufte Wagen war. Statt dessen empfahl er der Gesellschaft drin- 
gend, den Männern die Hoffnung auf ein Abenteuer mit einer Ge- 
liebten ein bißchen näherzurücken und die Cabriolets besonders auf- 
fällig zur Schau zu stellen. Der Sprecher erklärte Dr. Dichters Ge- 
dankengang folgendermaßen: „Wenn wir Ehefrau und Geliebte ver- 
einigen könnten — alles, was wir bei einer Ehefrau suchen, plus Liebe, 
Jugend und Abenteuer, die wir uns bei einer Geliebten wünschen — 
dann hätten wir... siehe da, das Hardtop. Das Hardtop wurde sehr 
bald der erfolgreichste neue Wagentyp, der seit Jahren auf dem 
amerikanischen Markt erschienen war, und Dr. Dichters Organisation 
nimmt das Verdienst für sich in Anspruch, ihn durch ihre Untersuchung 
‚Geliebte contra Ehefrau‘ angeregt zu haben.” 

Jeder Autobesitzer weiß, wie verschieden die Einstellung von 
Mann und Frau zum Auto ist. Jedoch: fährt man am Wochenende 
oder am frühen Sonntag durch die Gegend — wer putzt? Die Män- 
ner. Ein Lackkratzer geht ihnen mehr zu Herzen als den meisten 
Frauen eine Beule im Kotflügel — jedenfalls in den USA. 

Die Motivforscher haben in streng wissenschaftlichen Versuchen 
festgestellt, daß es das Hauptanliegen der Frau ist, im neuen Wagen 
spazierengefahren zu werden oder ihn selbst zu lenken, zu beherr- 
schen. Der Wagen ist für sie ausgesprochen männlich, mag er ruhig 
Isabella heißen. Ein Motivforscher würde wohl Herrn Borgward vor- 
schlagen, eine Untersuchung zu starten, die vielleicht eine höhere Ver- 
kaufsaussicht dieses Wagens voraussagt, wenn er einen männlichen 
Namen bekommt. 

Nun eine sehr direkte Frage: warum tanken Sie das Benzin A und 
nicht das Benzin B? 

Wissen Sie, was die Hauptaufgabe eines Werbeleiters einer Ben- 
zinfirma ist? Alles zu tun, daß die Tankwarte nett sind, daß der bild- 
liche Eindruck der Firma durch Farben, Tankstellen-Architektur, Pla- 
kate und Zeitungsanzeigen Vertrauen einflößt, daß sich die Auto- 
fahrer an der Tankstelle geborgen und umsorgt fühlen. Finden Sie 
nicht, daß eine Muschel ein Symbol der Geborgenheit ist... ? 
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SPORT 


Andere wieder weichen aus auf andere Ebenen. Sie behandeln 
ihre Kunden betont als Herrenfahrer und nicht als hilfesuchende 
Kücken. Manchmal ist das der einzige Unterschied zwischen den 
Flüssigkeiten, die in den Tank strömen. Es wurden, wie Packard be- 
richtet, für die Wirksamkeit solcher „Hinstimmung“ Beweise angetreten. 

Man stellte in einer Untersuchung fest, daß, wenn von vier Tank- 
stellen an einer Straßenkreuzung eine die Marke wechselte (das ist 
in Amerika möglich), als Folge des „Bildwechsels” deren Umsatz plötz- 
lich bis zu 30 Prozent zu- oder abnimmt. 

Der Marktforschungsleiter einer großen amerikanischen Werbe- 
agentur erklärte Vance Packard: 

„Wenn Sie Benzin kaufen, werden Sie auf Ihr eigentliches Wesen 
zurückgespult. Jedes Benzin hat sich ein Leitbild oder eine Persönlich- 
keit geschaffen. Jedes hilft dem Käufer bei der Antwort auf die Frage 
‚Wer bin ich?‘. Der Zweck ist, die Leute anzuziehen, die eine Wesens- 
verwandtschaft mit Ihrem Benzin haben.“ 

So geht es nicht nur mit Benzin, sondern oft auch mit Zigaretten, 
Kosmetika und Reifen. 

Betrachten wir abschließend mit Vance Packard die Tätigkeit der 
Tiefenboys auf dem Reifensektor. 

Man stellte fest, daß anscheinend — das heißt hier: mit Bewußtsein 
— die meisten Autofahrer ihre Reifenmarke nur im psychologisch un- 
günstigsten Moment, nämlich bei einer Reifenpanne bemerken. Wenn 
sie das Flappflapp eines defekten Reifens hören, steigen sie verzwei- 
felt und wütend aus und beschauen sich das treulose Stück. Zum ersten 
Male prägt sich der Name des Herstellers richtig ins Gedächtnis ein. 
Die Goodrich Company rief Dr. Dichter. Er zog den Schluß: die 
Reifenfirmen begingen den Fehler, ihren Kunden zu erzählen, die 
Reifen seien so gut, daß man sie nur aufzumontieren brauche und 
dann vergessen könne. Bis dann die Panne kam... 

Dr. Dichter riet, den Leuten unablässig zu sagen, sie sollten regel- 
mäßig nach ihren Reifen schauen und dankbar sein, wenn sie ihrem 
Besitzer bei einer anspruchsvollen Bewährungsprobe abermals gute 
Dienste geleistet haben. Mit dieser Formel ließen sich die Leute wegen 
ihrer Reifen beruhigen, und dieser ständigen Beruhigung bedürften 
sie, weil eine Reifenpanne mehr als jede andere die Sicherheit des 
Fahrers gefährden kann. Anscheinend schwebte dies der Firma Fire- 
stone vor, als sie 1956 damit warb, sie verkaufte „eingebaute Ge- 
mütsruhe“. 

Das war also ein kleiner Einblick in die Arbeit der Motivforscher, 
der geheimen Verführer des Verbrauchers, für die es in allem Ernst 
auch verkaufsbestimmend ist, wie sich der Klang einer zufallenden 
Tür eines neuen Automodells anhört. 

Was soll man von diesen Leuten denken? Ist es nicht eine Unver- 
schämtheit, daß sich die Industrie solcher Helfer benutzt? 

Glauben wir doch nicht, daß es die geheimen Verführer erst gibt, 
seitdem Dr. Dichter seinen Fuß auf die Küste von God’s Own Country 
gesetzt hat! Wir kennen doch alle eines der Zauberworte unserer Ju- 
gend: „Du traust dich nicht“, das ausgesprochene Feiglinge und Un- 
entschlossene zu unerhört mutigen Taten, wie einen Sprung vom 10- 
Meter-Brett oder das Einschlagen einer Fensterscheibe beim Latein- 
professor, bewegen konnte. Kennen wir nicht die sicher wirkende 
Pralinenschachtel oder den stets funktionierenden Blumenstrauß, die 
uns bei unserer Angebetenen netter und liebenswürdiger als den 
Konkurrenten erscheinen ließen? Diese verborgenen Verführungen 
sind, außer daß sie uralt sind, weit angenehmer als manche moder- 
nen, offensichtlichen Verführungen, die nur mit Vergewaltigung zu be- 
zeichnen sind - siehe Gesellschaft, siehe Politik, siehe Verträge, siehe 
Film. 

Packard geht nicht ein auf die größere Gefahr der von ihm ge- 
schilderten Manipulationen. Weiß er nicht, daß die Hypnotiseure, die 
uns jetzt als die eineiigen Zwillinge der. Tiefenboys erscheinen mögen, 
in der Regel niemanden unter ihren Bann zwingen können, der nicht 
bereit dazu ist? 

Vance Packard sagt: „Hoffentlich kann dieses Buch die Aufmerk- 
samkeit der Öffentlichkeit wachrufen.“ Er sagt es vielleicht sogar 
im stillen Einverständnis mit Dr. Dichter. Denn er wie wir sollten die 
Motivforschung als eine moderne Wissenschaft mit ähnlicher Proble- 
matik wie die segens- und fluchbeladene Atomphysik ansehen. In 
den Händen von Spekulanten kann sie annähernd das werden, was 
man seelische Vergewaltigung nennt. 

Ist es auch bei der Beurteilung körperlicher Vergewaltigung nicht 
entschieden, inwieweit der Wille ihr ein Halt gebieten kann, so steht 
es doch mit ziemlicher Sicherheit fest, daß sich kein normaler Mensch 
gegen seinen Willen von einem anderen „seelisch“ vergewaltigen 
lassen kann. 

Wir mögen alle gut achtgeben, meint Vance Packard, der den 
Teufel an die Wand gemalt hat. Herbert Liebenau 
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Unser Test: 


(mit Ferlec-Kupplung) 


An die Aufgabe, wieder einmal die 
Dauphine genauer zu betrachten, sind wir 
mit dem größten Vergnügen herangegangen. 
Schließlich ist sie — wie auch der kleinere 
4 CV - wirklich einer der nettesten Klein- 
wagen. Dazu kam, daß den Testfahrten dies- 
mal eine Dauphine mit automatischer Ferlec- 
Kupplung diente. Zwar war uns diese nicht 
neu, denn schon im Sommer 1955, zu einer 
Zeit, da sich noch keine deutsche Autofabrik 
ernstlich an der Einführung einer automatisch 
betätigten Kupplung interessiert zeigte, konn- 
ten wir einen Renault 4 CV mit Ferlec-Kupp- 
lung testen, wohlgemerkt einen Wagen, wie 
ihn damals schon jeder, der es wollte, mit 
dieser Ausrüstung regulär zum seither unver- 
änderten Mehrpreis von 350 DM bei Renault 
kaufen konnte. 

Doch so etwas war vor 3 Jahren als 
serienmäßiger Bestandteil eines Automobils 
noch einigermaßen neu. Wir lernten die völ- 
lig einwandfreie Funktion der Ferlec-Kupp- 
lung kennen und gewannen gerade durch 
den seinerzeitigen Test die feste Überzeu- 
gung, daß sich automatisch betätigte Kupp- 
lungen binnen kurzem in großem Umfang 
durchsetzen. müßten. Immerhin aber reichten 
die Beobachtungen über rund 2000 km Test- 
strecke nicht aus, um mit einiger Sicherheit 
vorauszusagen, wie sich die Ferlec-Kupplung 
im Dauvergebrauch bei anhaltender Bean- 
spruchung bewähren würde. Heute weiß 
man es, denn sie hat sich seitdem in schät- 


zungsweise dreißigtausend 4 CV und Dauv-. 


phine als absolut zuverlässig erwiesen. 


Im konstruktiven Aufbau und in der tech- 
nischen Funktion entspricht die Ferlec-Kupp- 
lung keineswegs anderen Automatiken wie 
beispielsweise dem Saxomat, wenn es auch 
im praktischen Gebrauch, für den Fahrer 
also, kaum möglich sein dürfte, zwischen 
beiden genannten Systemen einen Uhnter- 
schied festzustellen. Die Ferlec-Kupplung ist 
on sich eine ganz normale Einscheiben- 
trockenkupplung, die lediglich an Stelle der 
normalen Kupplungsfeder einen Elektro- 
magneten aufweist, so daß die eingerückte 
Kupplung dauernd unter Spannung steht. Das 
Magnetfeld mehrerer Spulen, beispielsweise 
im Schwungrad, ruft die Anpreßkraft für die 
Kupplungsscheibe hervor. Aus der Licht- 
maschine stammt der Erregerstrom, der im 
Leerlauf des Motors noch zu gering ist, um 
die Kupplungskraft aufzubringen. Ein elek- 
trischer Widerstand, vom Gaspedal ge- 
steuert, schwächt bei wenig Gas den Er- 
regerstrom, während er bei Vollgas das 
elektrische Feld in voller Stärke aufbauen 
läßt. Ein mit dem Getriebeschalthebel kom- 
binierter Schalter, der im Stromkreis des 
Elektromagneten liegt, unterbricht bei jeder 
Bewegung des Schalthebels den Magnet- 
strom, was sofort die Lösung der Kupplung 
bewirkt. Somit ist das Kuppeln und Entkup- 
peln kein Bedienungsvorgang mehr, den der 
Fahrer in Übereinstimmung mit der Ge- 
triebeschaltung, jedoch getrennt von dieser 
vorzunehmen hat, das erfolgt vielmehr selbst- 
tätig bei jeder Bewegung des Schalthebels. 
Dasselbe geschieht, sobald die Motordreh- 


zahl und damit eben die Drehzahl der Licht- 
maschine eine gewisse Grenze unterschrei- 
tet. Bis schätzungsweise 600 U/min, nämlich 
ungefähr bis 15 km/st im Ill, 9 km/st im 
Il. und 4 km/st im I. Gang ist also stets aus- 
gekuppelt. Das muß so sein, weil der Fah- 
rer ja keine Möglichkeit hat, die Kupplung 
beim Bremsen auszurücken, andererseits aber 
kann es bei der Automatik niemals pas- 
sieren, daß man versehentlich den Motor ab- 
würgt. Sie läßt es ferner zu, schon beliebig 
lange Zeit vor jedem Anfahren den I. Gang 
einzulegen und solcherart mit größerer Be- 
reitschaft ohne das sonst notwendige, er- 
müdende Durchtreten des Kupplungspedals 
die freie Fahrt abzuwarten. Überhaupt offen- 
baren sich die Vorzüge der Ferlec- wie jeder 


anderen automatischen Kupplung am mei- 


sten im Großstadiverkehr, wo deren Vor- 
handensein Wagen und Fahrer spürbar 
schonen. Aber auch sonst gewöhnt man sich 
so rasch an die Annehmlichkeit einer solchen 
Einrichtung, daß die übliche Kupplungs- 
bedienung bei der Rückkehr auf ein „nor- 
males“ Auto: fast wie eine Zumutung er- 
scheint. 


An sich bleibt die Fahrweise völlig un- 
verändert, nur daß eben die Bedienung 
eines Kupplungspedals wegfällt. Das selbst- 
tätige Einkuppeln beim Anfahren und nach 
jedem Schalten erfolgt überraschend weich. 
Man kann damit sogar, was selbst einem 
routinierten Fahrer mit der fußbetätigten 
Kupplung nur gelegentlich gelingen würde, 
außer mit dem Il. auch mit dem Ill. Gang 
schön anfahren, sofern das Gaspedal ganz 
sanft und gefühlvoll niedergetreten wird. 
OÖfters darf man solches freilich mit Rück- 
sicht auf den Verschleiß des Kupplungs- 
belages nicht praktizieren. Zwischen dem Il. 
und dem Ill. Gang, die sehr ordentlich syn- 
chronisiert sind, kann man ohne weiteres mit 
dem Schalthebel hin- und herfahren, wobei 
es aber jedem, der Spaß daran hat, unbe- 
nommen bleibt, in einer kurzen Schaltpause 
Zwischengas zu geben. Beim Herunterschal- 
ten in den nicht synchronisierten I. Gang muß 
man dies tun, doch erfordert das keine 
große Geschicklichkeit. Notwendig ist es nur, 
bei jedem Parken des Wagens die Hand- 
bremse anzuziehen. Das Einlegen irgend- 
eines Ganges ist nämlich witzlös, da bei ste- 
hendem oder leerlaufendem Motor immer 
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ausgekuppelt ist und folglich der Wagen 
ohne weiters davonrollen könnte. Um jedoch 
auch an steilen Gefällen sicher parken zu 
können, befindet sich in der Mitte unter 
dem Armaturenbrett ein kleiner Kippschalter, 
der den Anschluß der Kupplung an die Bat- 
terie erlaubt. Seiner bedient man sich auch, 
wenn einmal die Lichtmaschine versagen 
oder ihr Antriebsriemen reißen sollte, ferner 
dann, wenn der Wagen angeschoben oder 
von Hand angeworfen werden soll, was bei 
der Dauphine erstaunlicherweise noch möglich 
ist. Den einzigen kleinen Mangel, den wir 
an der ganzen Ferlec-Geschichte in diesem 
Wagen entdecken konnten, war die unserer 
Ansicht nach verkehrte Lage des eben be- 
sprochenen Umschalters. Der befindet sich 
ungeschickterweise an einem Platz, wo er 
zuweilen versehentlich und unbemerkt etwa 
dann betätigt wird, wenn sich ein etwas 
langbeiniger Fahrer zurechtsetzen will oder 
wenn man eigentlich den ausgerechnet in 
der Nachbarschaft ebenso angeordneten und 
ebenso zu bedienenden Schalter vom Heiz- 
gebläse gemeint hat. 

Um einem immer noch weitverbreiteten 
Irrtum zu begegnen, sei auch in diesem Test 
wieder nachdrücklich darauf hingewiesen, 
daß automatische Kupplungen wie Ferlec 
oder Saxomat im Gegensatz zu Flüssigkeits- 
kupplungen oder -getrieben keinerlei Ein- 
buße an Fahrleistungen oder Wirtschaftlich- 
keit verursachen. Auf Geschwindigkeit, Be- 
schleunigung, Steigfähigkeit oder Verbrauch 
hat, die Ferlec-Kupplung praktisch keinen 
Einfluß, sie wirkt sich nur und ganz aus- 


schließlich als eine höchst angenehme Be- 
dienungserleichterung aus. 

Der Ferlec-Kupplung wegen haben wir 
natürlich bei diesem Testwagen auf die 
Schalterei besonders gut aufgepaßt. Dabei 
fiel uns wieder die glänzende Abstufung des 
Dreiganggetriebes auf. Wo es gelingt, die 
Antriebsuntersetzungen derart günstig abzu- 
stimmen wie hier, sind übrigens drei Vor- 
wärtsgänge für normale Verhältnisse wirk- 
lich ausreichend. Vor allem den Il. Gang 
möchten wir‘ gebührend rühmen, der im 
Stadtverkehr so prächtig beschleunigen und 
ewiglange Steigungen so behende erklim- 
men läßt. 

Und damit sprechen wir bereits vom 
Temperament und von den Fahrleistungen 
der Dauphine. Die diesbezüglichen Meß- 
ergebnisse stimmen fast genau mit den frü- 
heren überein und sie decken sich auch wie- 
der weitgehend sowohl mit den älteren als 
auch mit unseren jüngsten Messungen des 
Volkswagens. Der Vergleich dieser Zahlen 
bestätigt den Eindruck, den man rein gefühls- 
mäßig als Fahrer einer Dauphine gewinnt, 
daß dieser Wagen trotz kleinerer PS-Zahl 
und trotz Dreiganggetriebe dem VW an 
Fahrleistung nichts nachgibt. Auch die reelle 
Höchstgeschwindigkeit ist die gleiche und 
unter günstigen Umständen läßt sich der eine 
ebenso überdrehen wie der andere. Aller- 
dings darf darauf hingewiesen werden, daß 
der Volkswagen natürlich dieselbe Leistung 
um einiges müheloser vollbringt. 

Liebenswert — und nebenbei auch laut — 
sind sie ja beide, der bullige Boxermotor des 


VW ebenso wie das lebhafte, drehfreudige 
Maschinchen der Dauphine. Letzteres ist 
wassergekühlt und entgegen dem sonst heute 
üblichen Brauch enorm langhubig. Anders 
würde der hinter der Hinterachse stehend 
eingebaute Reihen-Vierzylinder zu viel Platz 
beanspruchen. Doch braucht die Langhubig- 
keit niemandem Sorge zu machen, denn 
Drehzahl und Kolbengeschwindigkeit blei- 
ben in durchaus normalen Bereichen. Die in 
den technischen Daten angegebene Höchst- 
drehzahl erreicht man nur, wozu ohnehin 
fast nie eine zwingende Notwendigkeit be- 
steht, beim vollen Ausfahren der unteren 
Gänge, während der effektiven Höchstge- 
schwindigkeit eine Drehzahl von knapp 4700 
U/min entspricht, das sind etwa 12,5 m/s 
Kolbengeschwindigkeit. Und in der Tat hat 
sich dieser Motor als 750er im 4 CV und als 
850er in der Dauphine ganz ausgezeichnet 
bewährt, woraus man sieht, daß niemals 
gerade eine bestimmte Bautendenz, und sei 
sie im Grunde noch so vernünftig, den allein 
seligmachenden Weg zu weisen braucht. 
Die Lebensdauer der kleinen Renault-Motoren 
bewegt sich erfahrungsgemäß ganz in den 
üblichen Grenzen, Grundüberholungen sind 
dank der auswechselbaren Zylinderlaufbüch- 
sen verhältnismäßig einfach und billig durch- 
zuführen. 

Unsere Dauphine, die manchen Sturm 
und manchen Frost erlebte, hatte reichlich 
Gelegenheit, ihre Wintertauglichkeit zu zei- 
gen. Da wäre vor allem zu vermerken, wie 
willig sie stets startet und wie rasch man als- 
bald mit ihr losfahren kann. Nun hat die 
Dauphine wohl allen anderen kleinen, ja 
selbst den meisten mittleren und vielen gro- 
Ben Wagen eine feine Sache voraus, näm- 
lich einen Vergaser mit automatisch betätig- 
ter Luftklappe. Der Fahrer kann infolge- 
dessen keinen Chokezug mehr mißbrauchen, 
weil ein solcher nicht vorhanden ist. Bei der 
erhöhten Leerlaufdrehzahl des kalten Motors 
müssen Wagen mit Ferlec-Kupplung, wie ja 
auch beim Saxomat, mit der Bremse fest- 
gehalten werden, wenn man mit bereits ein- 
gelegtem Gang noch im Stand verharren 
will, was man natürlich nicht gerade als Vor- 
teil ansprechen kann. 

Für die richtige Betriebstemperatur des 
wassergekühlten Heckmotors sorgt eine vom 


“ Fahrersitz aus fernbetätigte Kühlerjalousie, 


die keineswegs recht häufig oder gar zim- 
perlich bedient zu werden braucht. Die Hei- 
zung der Dauphine, nicht sehr praktisch zu 
regulieren, aber immerhin serienmäßig mit 
Gebläse versehen, stellt im allgemeinen zu- 
frieden. Nur an sehr kalten Tagen sollte man 
keine allzu großen Hoffnungen auf sie setzen. 

Doch wie gesagt, auch manchen Sturm 
hat die Dauphine erlebt. Ihre beträchtliche 
Seitenwindempfindlichkeit ist, wenn auch ge- 
ringer als beim 4 CV, eine unerfreuliche Er- 
scheinung, wie überhaupt die Spurtreue des 
Wagens im Bereich der Höchstgeschwindig- 
keit zu wünschen übrigläßt. Nach wie vor nei- 
gen wir zu der Meinung, daß hier mit einer we- 
niger indirekten Lenkung einiges zu bessern 
wäre. Dabei gefällt uns diese sehr „fühlige“, 
exakt wirkende Zahnstangenlenkung mit 
kräftiger Rückstelltendenz (Rückholfeder wie 
beim 4 CV!) an sich durchaus gut, wiewohl 
4% Lenkraddrehungen für den gesamten 
Radeinschlag in engen Kurven und beim 
Wenden allerhand Kurbelei ergeben. Im all- 
gemeinen jedenfalls verfügt die Dauphine 
über ausgezeichnete Fahreigenschaften. Spur- 


haltung und Bodenhaftung der Räder sind 
weit besser als beispielsweise beim VW, 
ebenso die Kurvenfestigkeit in Verbindung 
mit der fehlenden Kurvenneigung des Auf- 
baus. Trambahnschienen sind der Dauphine 
ziemlich gleichgültig, und besonders fällt es 
auf, daß ihre Fahreigenschaften auch auf 
nasser Straße kaum nachlassen. 


Wie sehr das Straßenverhalten eines 
Wagens von seinen Reifen abhängt, dafür 
lieferte uns der Testwagen wiederum ein 
recht markantes Beispiel. Er war mit fran- 
zösischen Englebert ausgerüstet, die zwei- 
fellos entscheidend zu den oben geschilder- 
ten Qualitäten unserer Dauphine beigetra- 
gen haben. Insbesondere die nahezu unver- 
änderte Fahrsicherheit bei Nässe halten wir 
vor allem den Reifen zugute und darüber 
hinaus besaßen diese eine ganz erstaunliche 
Griffigkeit bei Schnee und Matsch, obwohl 
es keineswegs M + S, sondern die ganz nor- 
malen Profile waren. Sobald aber Eisglätte 
kam, begann unsere Dauphine mit diesen 
Reifen derart nervös herumzutanzen, daß 
einem angst und bange werden konnte. Wir 
erzählen das hier übrigens nicht, um den ge- 
nannten Reifen zu kritisieren, denn das 
wäre ungerecht angesichts der Tatsache, daß 
er in bezug auf seine Rutschfestigkeit bei 
Regen und Schnee sehr vielen anderen deut- 
lich überlegen ist. Diese den Umständen 
nach unerwartete Beobachtung erschien uns 
auch weniger um des speziellen Falles wil- 
len, sondern vielmehr als kleiner Beitrag zur 
leider noch viel zu wenig erforschten Reifen- 
praxis der Mitteilung wert. Hier darf viel- 
leicht auch‘ darauf hingewiesen werden, daß 
die Betriebsanleitung der Dauphine zwar in 
der üblichen Weise empfiehlt, die Räder 


zum Zwecke der gleichmäßigeren Reifen- 
abnutzung von Zeit zu Zeit (alle 5000 km) 
kreuzweise rundum auszuwechseln, daß sie 
aber ausdrücklich, wie es der Tester seit lan- 
gem für richtiger hält, das Reserverad dabei 
nicht mit einbezieht. 


Man sieht es sowieso an den verschieden- 
sten Dingen, daß man bei Renault nicht nach 
Schema F zu arbeiten pflegt. So kann bei- 
spielsweise der (normalerweise im Motor- 
raum verstaute) Wagenheber an jeder be- 
liebigen Stelle entlang der seitlichen Längs- 
träger unter der Karosserie angesetzt wer- 
den. Die zugehörige Kurbel dient gleich- 
zeitig als Radmutternschlüssel sowie als 
Handkurbel für den Motor. 


Bemerkenswert fanden wir ferner die 
gute Zugänglichkeit der mechanischen Teile 
am Trieb- und am Fahrwerk. Zu gut zugäng- 
lich ist allerdings der Motorraum, der ab- 
schließbar oder mittels eines Bowdenzuges 
von innen her verriegelt sein sollte, zumal 
sich dort auch der Tankstutzen befindet. Die 
Vorder- und Hinterkotflügel können durch 
Lösen einiger Schrauben abgenommen wer- 
den. Statt in die Kotflügel wurden die Schein- 
werfer in die Vorderhaube montiert, weil sie 
dort weniger gefährdet sein sollen. 


Das Scheinwerferlicht — gelbe 36 Watt- 
Lampen — ist übrigens ausgezeichnet. Park- 
leuchten gehören ebenso zur Serienausstat- 
tung wie das Einfach- und das Doppelton- 
horn, die sich beide in einer etwas un- 
gewohnten, aber offensichtlich recht wirk- 
samen Tonlage melden. Alle Lichtstellungen 
und das Horn werden über einen gemein- 
samen Kombinationsschalter links unter dem 
Lenkrad bedient, so daß hier nach dem Weg- 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
RENAULT-DAUPHINE 


MOTOR 


Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor im Heck, 
Bohrung x Hub 58 x 80 mm, Hubraum 845 
ccm, Verdichtung 1:7,25, Leistung 26,5 PS (30 
HP) bei 4200 U/min, max. Drehmoment 5,8 mkg 
bei 2100 U/min, hängende Ventile (Stoßstangen 
und Kipphebel), seitliche Nockenwelle (Antrieb 
durch Spiralzahnräder), 3 Kurbelwellenlager, 
nasse Zylinderlaufbüchsen (auswechselbar), 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 4,6 Liter), 
Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 2,5 Liter), 
1 Fallstromvergaser Solex 28 IBT (mit automa- 
tischer Luftklappe), mechanische Benzinpumpe, 
32 Liter-Tank im Heck, Batterie 6 Volt 90 Amp.st 
(unter Vorderhaube), 150 W-Lichtmaschine, 
Kolbengeschwindigkeit bei Maximaldrehzahl 
(5700 U/min) 15,2 m/s, bei 100 km/st (4200 U/min) 
11,2 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Motor hinter und mit Differential verblocktes 
Getriebe vor Hinterachse, spiralverzahnter 
Kegelradantrieb, Einscheibentrockenkupplung, 
gegen Mehrpreis automatisch betätigte Ferlec- 
Kupplung, Dreiganggetriebe (Il. und Ill. Gang 
synchronisiert) mit Stockschalthebel in Wagen- 
mitte, Untersetzungen: 1. 3,7, Il. 1,8, Ill. 1,07, 
Rückwärts 3,7, Antrieb 4,375 (8/35), Ölinhalt 
Getriebe samt Differential 1 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit Querlenkern, Schrau- 
benfedern und Torsionsstabilisator, Pendel- 
Hinterachse mit Schraubenfedern, Teleskop- 
stoßdämpfer vorn und hinten (in den Schrauben- 
federn), Reifen 135 x 380 bzw. 5,00-15 (1,0/16 
atü), Zahnstangenlenkung (mit Rückholfeder), 
Lenkuntersetzung 24:1, hydraulische Bendix- 
Bremse (vorn und hinten 2 Primärbacken), 
Bremsfläche 532 cm?, Seilzug-Handbremse auf 
Hinterräder. 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2270 mm, Spur 1250/1220 mm, Boden- 
freiheit 150mm, Außenmaße 3945 x 1520 x 1440 
(beladen 1400) mm, Spurkreis-& 9,1 m, Eigen- 
gewicht vollgetankt 680 kg, zul. Gesamtgewicht 
1000 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 


1 Gang: 22.8 Obis 35 km/st 
1: Gang. 43: 2.30%. 2 Obis 80 km/st 
HIGang.. 322. ab O bzw. 30 km/st 
Höchstgeschwindigkeit . 111 km/st 
Tachometer-Voreilung . 3% 
Beschleunigung 
0:bis:- 60. Km fatu ee sichere 12 sec 
O:bis 80 Kkmist 2.25 20.2220 20 sec 
DBIS TOO. KM a a en 38 sec 
1 km mit stehendem Start.......... 41,T sec 
Steigfähigkeit 
1. 33%, 11. 15%, Il, 8% 

Leistungsgewicht 

tahrtertig 43.2.2. ee a a 25,2 kg/PS 
vollbelastet ....... 22er cc222 2. 37,1 kg/PS 
Verbrauch (Normalkraftstoff) 

bei 60 km/st ............ 6,1 Liter/100 km 
bei 80. km/st ............ 6,7 Liter/100 km 
bei 100 km/st ............ 7,7 Liter/100 km 
Testverbrauch ........... 8,3 Liter/100 km 


Wartung (Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 


Ölwechsel und Inspektion alle 2500 km 
Einfahrzeit 2. Sea erne 500 km 
PREIS 

(verzollt, ab Grenze) 
Limousine viertürig ........... DM 5350. — 
zuzüglich Heizung ............ DM 7.— 


Sonderausstattung gegen Mehrpreis 


Stahl-Schiebedach ............ DM 200.— 
Ferlec-Kupplung ...:......... DM 350.— 
weiße Reifen ...... DM N2— 


Kunstlederpolsterung DM 70.— 


Steuer 
und Versicherung 
Kfz.-Steuer im Jahr DM 130.— 
Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr. ...... DM 160.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
ImJahr=:..2 DM 221.—+5% 


Importeur 


Renault Automobil-Gesellschaft für 
Deutschland mbH., Köln, Weiß- 
hausstraße 1-5. 


Blick in das geöffnete Lenkgetriebe mit hydraulisch gedämpfter Lenksäule, davor die durchbohrte Lenkspindel. 
Im Gegensatz zur Zeichnung, auf der eine Gemmer-Lenkung dargestellt ist, zeigt dieses Foto eine Ross-Lenkung. 


ist die übliche Ausführung, die untere zeigt 
eine Lenkung mit hydraulisch gedämpfter 
Säule. Vergleicht man die beiden Lenkungen, 
ist man erstaunt, daß die hydraulisch ge- 
dämpfte keine besondere Flüssigkeit und auch 
kein eigenes Reservoir hat, sondern mit der 
normalen Olmenge im: Lenkgetriebe aus- 
kommt. 


Das Ende der je nach Wagengröße 80 bis 
100 mm verstellbaren Lenksäule ist als Kolben 
ausgebildet, der das Ol im Lenkgetriebe - je 
nach der Intensität des Schlages — durch die 
fünf Radialbohrungen der Lenkspindel preßt. 
Weil es sich um mehrere, zudem versetzte 
Löcher handelt, erreicht man, daß der erste 
Schlag weich aufgenommen wird. Aber je 
tiefer man die Lenksäule bei einem Anprall 
stößt, um so größer ist nicht nur die erforder- 
liche Kraft, sondern auch die Dämpfungs- 
wirkung, d.h. die Dämpfung ist progressiv. 
Um vorzubeugen, daß die Lenksäule nicht 
schon bei einem unbeabsichtigten, wohligen 
Ausstrecken am Steuer nachgibt, hat man 
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ERLÄUTERUNG DER 
VERSUCHSANORDNUNG 
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einen Arretierring eingebaut, der dafür sorgt, 
daß sie sich axial erst verschieben läßt, wenn 
man eine größere Kraft als 100 kg ausübt. 
Das ist, in großen Zügen, das ebenso einfache 
wie geniale Prinzip der hydraulisch gedämpf- 
ten Lenkung. 

Um die Wirkung dieser Lenkung in allen 
Einzelheiten studieren zu können, wurden 
umfangreiche Versuche in Verbindung mit 
einem ÖOszillographen gemacht. Ausgangs- 
punkt aller Erwägungen war das von allen zur 
Verfügung stehenden Unfallwagen am stärk- 
sten deformierte Lenkrad. In Vorversuchen 
wurden neue Lenkräder so belastet, bis sie 
etwa die gleiche Verformung aufwiesen. Da- 
zu war ein 25 kg schwerer Sandsack nötig, 
den man aus 2 m Höhe auf das Lenkrad fal- 
len ließ, — das entspricht einer Arbeit von 
50 mkg. 

Die für die Versuche eigens konstruierte, 
hydraulisch gedämpfte Lenksäule, die ent- 
gegen der geneigten Anordnung im Wagen 
senkrecht in. einem Lenksäulenbock gelagert 


Versuchsanordnung der hydraulisch 
gedämpften Säule im Lenksäulen- 
bock mit starrem Teller. 
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Zwei Lenkgetriebe im Schnitt. Oben eine normale Gemmer- 
Lenkung, darunter die Ausführung mit hydraulisch ge- 
dämpfter Lenksäule. 1 Verschlußdeckeli mit zentraler 
Bohrung als Drosseldurchlaß. 3 Lenkspindel mit 5 Radial- 
bohrungen (= 2). 4 Dichtmanschette für Kolben. 5 Arre- 
tierring, der die Lenksäule in axialer Richtung erst 
freigibt, wenn der Druck größer als 100 kg ist. 6 Lenk- 
säulenende, gleichzeitig Kolben, mit Verzahnung zur 
Lenkübertragung. 7 Lenksäule. 


im Bild der kompletten Ver- 


suchsanordnung sehen wir 
den lotrecht im Abstand von 
2 m über dem Lenkrad hän-- 
genden Sandsack, der mit 
einem Karabinerhaken aus- 
gelöst wurde. Rechts vom 


Lenksäulenblock der Oszillo- 
graph. 


KRAFT IN KG —— > 


wurde, sitzt auf einer Druckmembrane auf — 
das ist eine Platte mit Dehnungsmeßstreifen, 
um die wirksamen Druckkräfte erfassen und 
aufzeichnen zu können. An Stelle des Lenk- 
rades wurden die ersten Versuche mit einem 
starren Belastungsteller ausgeführt. Außer- 
dem wurde die nachgiebige Lenksäule mit 
einer Versuchseinrichtung für elektromecha- 
nische Messungen gekoppelt und die Meß- 
stellen an der Säule mit einem Mehrschwin- 
ger-Lichtstrahl-Oszillographen verbunden, um 
mit diesem außerordentlich empfindlichen 
Gerät kleinste Zeiteinheiten, Drücke und Weg- 
messungen zu erfassen. 


Bei den ersten Versuchsreihen ging es 
darum, die günstigsten Dämpfungswerte zu 
finden und festzustellen, wie und wo die Boh- 
rungen in der Lenkspindel anzubringen wa- 
ren. Außerdem wurden Versuche sowohl mit 
niedrigsten als auch mit höchsten Oltempera- 
turen angestellt. 


Die Quintessenz aller Bemühungen zeigt 
das zwar etwas nüchterne, dafür aber um so 
aufschlußreichere Bild der drei übereinander 
gezeichneten Oszillogramme: 


© Die oberste, steil aufragende Kurve zeigt 
die Versuchsanordnung mit einer norma- 
len, nicht gedämpften Lenksäule. Sie ist 
das Resultat der mit 50 mkg belasteten 
Säule unter der Annahme, daß das Lenk- 
rad absolut starr ist. In der Zeit von 2/1o0 
sec, also unerhört kurz und intensiv, würde 
eine Kraft von 3150 kg bei einem frontalen 
Zusammenstoß durch die hochgedrückte 
Lenksäule auf die Brust des Fahrers wirk- 
sam. Ein Wert, den kein Mensch aushalten 
könnte. 


® Bei Verwendung einer hydraulisch ge- 
dämpften Lenksäule mit starrem Lenkrad 
wird der gleiche Stoß auf 615 kg abgebaut 
und der Vorgang verteilt sich auf weit 
über die doppelte Zeit, auf °/ıoo sec. Mit 


In der Mitte ein neues Lenkrad. Links: nach dem Fallversuch mit hydraulisch gedämpfter Säule, rechts nach dem 
gleichen Versuch auf starrer, heute noch üblicher Lenksäule! 


anderen Worten: der Stoß auf die Brust 
des Fahrers hat sich um rund 2500 kg ver- 


® Kombiniert man die hydraulisch gedämpfte 

Lenksäule noch mit einem Lenkrad, wie es 
normalen Ausrüstung jedes Wagens 
gehört, wird die schlagartige Belastung 
weiter gemildert und (unterste Kurve) auf 
maximal 400 kg abgebaut — und zwar in 
der Zeiteinheit von ’/io0 sec! 


Im Hinblick auf die Nutzanwendung, näm- 
lich die unmittelbare Sicherheit des Fahrers, 
übereinander gezeichneten 
Oszillogramme faszinierend. Sie zeigen zu- 
gleich, wie man weiterarbeiten muß. Es han- 
delt sich hier zweifellos um einen Sicherheits- 
beitrag von überragender Bedeutung, der 
wahrscheinlich eines Tages vielen Fahrern in 
kritischen Situationen das Leben retten wird. 
Bis dato existiert die hydraulisch gedämpfte 
Lenkung nur in einigen Versuchsexemplaren 
— wer wird sie zuerst in Serie nehmen und 
uns auch im Auto das Gefühl der Geborgen- 
Dr. Eberhard Seifert 
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Die Wirkungsweise der hydraulisch gedämpften Lenk- 
säule. Oben: normale Stellung; unten: das nach Über- 
ee | des 100 kg-Druckes ganz nach vorn gedrückte 
Lenkrad. 


Für den Mann mit Mut und Mitteln: 


Vom unscheinbaren Auto mit der Riesenleistung träumt man gern. 
Normalerweise reicht aber der Ehrgeiz der VW-Fahrer nicht weiter als 
bis zur Zweivergaseranlage oder zum Porsche-Motor. Was, wie hier 
beschrieben, ein Amerikaner mit seinem VW aufstellte, mutet ziem- 
lich unwahrscheinlich an: er baute einen 4,7 Liter Chevrolet-Corvette- 
Motor ein. Mit unseren Angaben über die bemerkenswerten tech- 
nischen Einzelheiten verlassen wir uns auf die amerikanische Zeit- 


schrift SPORTS CARS ILLUSTRATED, deren Bericht wir frei über- 


setzten. 


Viele Tausend VW-Besitzer in den Ver- 
einigten Staaten sind mit ihren „Teutonischen 
Spar-Autos“ vollständig zufrieden. Viele an- 
dere aber sind es nicht. Denn, so klagen sie, 
der Volkswagen hat in der Originalausfüh- 
rung einfach zu wenig „Dampf“ unter der 
Haube. Um dem abzuhelfen, wurden schon 
die verschiedensten Dinge ausprobiert, von 
einfachen Veränderungen an der Ansaug- 
leitung über Kompressoren und Zweivergaser- / 
Anlagen bis zu Porsche-Super-Motoren. All 
das hilft mehr oder weniger, aber so ein 
frisierter VW ist immer noch den normalen 
amerikanischen Personenwagen weit unter- 
legen, die mit Motorleistungen von 200 bis 
300 SAE-PS in wenig mehr als 10 Sekunden 
aus dem Stillstand auf 100 km/st beschleu- 
nigen. 

Einem VW-Besitzer jedoch bereitete dieses 
Problem schlaflose Nächte. Und er hat eine 
Lösung gefunden, dem VW „das Laufen beizu- 
bringen“. Sein Volkswagen ist ohne Zweifel 
ein Ding für sich. Er läßt mit seiner Beschleu- 
nigung alles andere auf den Straßen stehen, 
ohne daß man das Gaspedal ganz durch- 
treten müßte. Die Lösung ist eigentlich recht 
einfach, wenn man keine Kosten scheut, und 
wenn der Verlust der Rücksitze im VW weiter 
keine Rolle spielt: nehmen Sie einen Chevro- 
let V 8-Motor und hängen Sie ihn in Ihren VW! 

Ja, Sie haben richtig gelesen: einen Chevy 
V 8-Motor. Der Mann, der diesen „VW“ fährt, 
ist ein bekannter Sportwagenfahrer, der gerne 
schnell fährt und dabei nicht auffallen möchte. 
Er ist sehr stolz auf seinen Umbau, möchte 
aber unter k&inen Umständen daran erkannt 
werden. Er hat — natürlich! — keine Zeit und 
möchte nicht immer der Mittelpunkt einer 
staunenden Menge sein, der er dann seinen 
Wagen erklären muß. 


Redaktion 


Wie viele in den USA, begeisterte auch er 
sich für die beliebten Rennen von Verkehrs- 
ampel zu Verkehrsampel. Zunächst. versuchte 
er, für den „Stopplicht Grand Prix“ einen sei- 
ner Sportwagen zu benützen. Doch das war 
nicht allzu praktisch, denn so etwas sieht die 
Polizei nicht gern. 

Für die Polizei ist ein Auto, das für seine 
Langsamkeit weithin bekannt ist, bei weitem 
das beste. Ein VW erschien da gerade richtig. 
Von vornherein kam nur eine große amerika- 
nische Maschine in Frage, um gar nicht erst 
mit irgendwelchen Hilfsmitteln, die auf die 
Dauer doch keinen rechten Erfolg gebracht 
hätten, anfangen zu müssen. Sie kennen die 
Lösung. Wie sie im einzelnen durchgeführt 
wurde, soll hier gezeigt werden. 

Wie schon erwähnt, wollte der Mann mit 
seinem VW nicht auffallen. So sieht dann auch 
sein wildgewordener VW von außen völlig 
normal aus, abgesehen von einer feinen, 
kaum sichtbaren Linie, die als Verlängerung 
der Türfuge quer über das Dach verläuft, und 
abgesehen von den Firestone Super-Sport- 
Reifen. 

Dieses normale Bild ändert sich aber so- 
fort, wenn Sie die „Haube“ öffnen; ganz ab- 
gesehen davon, daß die normale Motorhaube 
nicht aufzumachen ist. „Haube“ ist vielmehr 
die ganze rückwärtige Karosserie hinter der 
erwähnten dünnen Trennungslinie. Darunter 
sieht es dann so aus, wie auf der Zeichnung. 
Diese Verwandlung des hinteren Karosserie- 
teils in eine überdimensionale Haube ist die 
einzig praktische Möglichkeit, an den großen 
V 8-Motor zu gelangen, obwohl auch ein Ein- 
bau durch die Tür möglich gewesen wäre. 

Nach dem Kauf des VW war das Aus- 
messen des zur Verfügung stehenden Raumes 
der erste Schritt zum Umbau; dabei galten 


Die gesamte hintere Hälfte der Karosserie fungiert 
als Motorhaube. Der hintere Rahmenteil wurde durch 
eine Rohrkonstruktion ersetzt. Da der Fahrtwind fehlt, 
müssen mehrere Gebläse Luft an den Kühler schaffen. 


die Rücksitze von vornherein mit als „Motor- 
raum“. Glücklicherweise ist unser Mann nicht 
allzu groß, so daß die Vordersitze in einer 
ziemlich weit vorgeschobenen Position fest- 
gelegt werden konnten. Das ergab zusätz- 
lichen Raum. Durch Zurücksetzen der Hinter- 
räder in ihren Radkästen wurde nochmals ein 
reichlicher Zentimeter gewonnen. Jetzt konnte 
eine normale Kraftübertragung Motor-Kupp- 
lung-Getriebe-Kardanwelle-Differential ver- 
wendet werden. Das erschien viel besser als 
die Verwendung eines Cord-Fronttriebsatzes 
oder einer teuren europäischen Maschine, die 
dann doch nicht genügend Leistung gehabt 
hätte. 


Die gesamte Innenverkleidung wurde ent- 
fernt, dann trat der Schweißbrenner in Aktion, 
der die Karosserie in die beiden Hälften zer- 
legte. Der hintere Teil wurde vom Chassis ab- 
genommen. Nach viel Überlegung wurde 
auch der Heckteil des Plattformrahmens ab- 
geschnitten und an seiner Stelle ein einfacher 
Stahlrohrrahmen an den Rest des Original- 
rahmens geschweißt. Die Trittbretter wurden 
vom hinteren Teil des alten Rahmens entfernt 
und wieder vorn angesetzt, so daß sie voll- 
ständig erhalten blieben. Um das Chassis 
möglichst weitgehend zu versteifen, wurde die 
vordere Spritzwand fest mit dem Pattform- 
rahmen verschweißt; aus demselben Grund 
wurden die hinteren Kotflügel von der Karos- 
serie getrennt und an den Rohrrahmen ge- 
schweißt. 


Um die Festigkeit der so. entstandenen 
großen „Motorhaube“ zu erhöhen, wurde die 
normale Haube zugeschweißt und die Unter- 
seite mit dünnem Stahlrohr verstärkt. Zwei 
alte Ford-Pleuelstangen wurden an die hin- 
terste Quertraverse des neuen Rahmens ge- 
schweißt und dienen als Scharniere für die 
neue Haube, die ihrerseits von zwei Riegeln 
festgehalten wird, die von vorn erreichbar, 
von außen jedoch unsichtbar sind. 


Der Motor ist eine normale Chevrolet Cor- 
vette-Maschine mit Benzineinspritzung. Die 
Leistung beträgt 283 SAE-PS bei 4,7 Liter Hub- 
raum. Die einzigen nicht serienmäßigen Teile 
sind der Zylinder für die hydraulische Gas- 
hebelbedienung und eigens für diesen Zweck 
gebaute Auspuffkrümmer. Die Kupplung 
stammt ebenfalls von der Corvette; sie wird 
hydraulisch durch einen Chevrolet-Haupt- 
bremszylinder bedient, der neben dem VW- 
Bremszylinder eingebaut wurde. 


Der letzte Teil des Gehäuses des Cor- 
vette-Dreiganggetriebes wurde abgeschnitten 
und durch eine Stahlplatte ersetzt. Die Haupt- 
welle wurde verkürzt und für die Aufnahme 
eines Ford-Kardangelenkes umgebaut. Hinter 
dem Getriebe wurde das Halibrand-Differen- 
tial an den Rohrrahmen angeschraubt. 


Nicht ganz einfach war es, die Getriebe- 
schaltung mit dem alten VW-Schalthebel zu 
verbinden. Vom Getriebe aus laufen zwei 
Übertragungsstangen unter den Fahrersitz, 
wo die Bewegungen des Schalthebels so um- 
gelenkt werden, daß das Schaltschema des 
VW zum Chevrolet-Getriebe paßt; nur der 
1. Gang fehlt. 

Die Batterie des 12 Volt-Systems wan- 
derte nach vorn hinter den Benzintank. Eine 
ganz besondere Feinheit ist der „Tachometer”: 
was da so nach dem normalen 0-80 mph VW- 
Tacho aussieht, ist in Wirklichkeit ein Dreh- 
zahlmesser bis 8000 U/min! 

Die Vorderradaufhängung wurde weit- 
gehend verbessert durch den Einbau von 
Porsche-Spyder-Bremsen, einer Porsche-Len- 
kung und eines Porsche-Kurvenstabilisators. 
Wie groß die Verbesserung der Fahreigen- 
schaften durch diese Veränderungen war, 
kann nicht beurteilt werden, da der Wagen 
nie ohne sie gefahren wurde. „Ich bin doch 
nicht wahnsinnig” bemerkt der Fahrer einfach 
dazu. 

Sehr viel Sorgfalt wurde für das Auspuff- 
system verwendet, um den VW-Schalldämpfer 
mit seinen zwei Auspuffrohren richtig be- 
nutzen zu können. Die Chevrolet-Auspuffkrüm- 
mer münden in Cadillac-Vorschalldämpfer. 
Von hier aus werden die Gase weiter in zwei 
Haupt-Dämpfer geleitet, von wo aus der grö- 
Bere Teil unsichtbar unter dem Wagen ins 
Freie strömt, während ein kleinerer Teil noch 
durch den VW-Auspufftopf geleitet wird. Der 
VW-Schalldämpfer wurde an der hintersten 
Querstrebe des Rohrrahmens sorgfältig in der 
alten Lage befestigt, so daß kein Unterschied 


sichtbar ist. Auch der Auspuffton klingt bei- 
nahe „echt“; bei genauvem Hinhören meint 
man einen VW-Motor mit Kompressor oder 
Zweivergaser-Anlage herauszuhören. 

Zwei Hauptprobleme gab es bei dem Um- 
bau zu bewältigen: die Kühlung der Maschine 
und die Aufhängung der Hinterräder. Für 
beide wurden originelle Lösungen gefunden, 
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die ihren Zweck zwar nicht ideal, aber doch 
zufriedenstellend erfüllen. 

Der Einbau eines großen, wassergekühl- 
ten Motors in einen Wagen, der keinen 
im Fahrtwind liegenden Kühler, ja nicht 
einmal richtige Kühlluft-Offnungen besitzt, 
bereitete manches Kopfzerbrechen. Aus Raum- 
gründen mußte der Kühler hinter der Ma- 
schine montiert werden. Jetzt galt es, irgend- 
einen Weg zu finden, ihm genügend Luft zu- 
zuführen. Dafür sorgen insgesamt drei Ge- 


In Moskau fährt man anders 


Die in Ost-Berlin erscheinende Zeitschrift 


„Der deutsche Straßenverkehr” gibt einige 
interessante Hinweise zu der Meldung, daß in 
Moskau (6 Millionen Einwohner) die Ge- 
schwindigkeitsbeschränkung aufgehoben sei. 
Zwar sei der Kraftverkehr in der Innenstadt 
sehr stark, aber die (verhältnismäßig breiten) 
Straßen seien fast sämtlich durch Markie- 
rungslinien in mehrere Fahrbahnen getrennt, 
Linkseinbiegen an Kreuzungen sei verboten, 
nur etwa 200 Meter hinter der Kreuzung sei 
ein Wendepunkt, vor dem die Fahrzeuge sich 
nach links einzuordnen hätten, bis die Gegen- 
fahrbahn frei sei. Offenbar ist der Verkehr 
weitgehend durch Lichtsignale geregelt, bei 
Rot darf man nach rechts einbiegen. Die Fuß- 
gänger haben bei Rot absoluten Vortritt, aller- 
dings sind die Fußgängerüberwege sehr deut- 
lich gekennzeichnet, und außerhalb der Über- 
wege darf die Straße nicht überschritten wer- 
den. Tatsächlich scheinen diese Regeln strikt 
befolgt zu werden, wir vermochten auf dem 
Foto einer Moskauer Hauptverkehrsstraße 
keinen Fußgänger zu entdecken, der sich nicht 
an die Überwege hielt, jedoch. warten die 
Fußgänger sichtlich nicht Rot ab, um die 
Straße zu überschreiten. Im übrigen ist der 
Straßenverkehr in Moskau naturgemäß doch 
erheblich weniger dicht als in unseren Metro- 
polen, zumindest fehlen die Stoßzeiten des 
privaten Verkehrs bei Arbeitsbeginn und Ar- 
beitsschluß, ferner ist der Durchgangsverkehr 
auf einen LKW-Güterring um die Stadt ver- 
wiesen und eine bei uns große Gruppe von 


Verkehrsteilnehmern gibt es fast gar nicht: 
Radfahrer und Motorradfahrer sind in Mos- 
kau eine Seltenheit! 


‘Die Verkehrsplanung von Moskau scheint 
vorbildlich zu sein. Mon hat die Straßenbahn 
—- sie befördert jährlich über eine Milliarde 
Fahrgäste — in verkehrsarme oder gänzlich 
für den Autoverkehr gesperrte Straßen ver- 


ans 


1DIUM 


„50, meine Herren — da unten sehen Sie das Fahrzeug, 


mit dem ich angeblich die 50 km Geschwindigkeits- 
beschränkung überschritten haben soll!” 
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bläse: zwei ziemlich weit unten, vorn re 
und links neben dem Motor saugen Luft 
der Wagenunterseite an. In dicken Röt 
wird die Luft nach hinten in einen drit 
größeren Ventilator geleitet, der zusätz 
Luft durch die VW-Kühlschlitze ansaugt. 
ganze Luftmenge fließt dann durch den k 
ler und wird hinter ihm durch die Motorha 
wieder nach unten gerichtet. Trotzdem 

die Kühlung knapp bemessen, so daß 
großer Olkühler (Inhalt 2 Liter) vorn bei 
Vorderradaufhängung eingebaut wurde. 
die Maschine nie lange im Leerlauf d 
(dann könnte nämlich jemand den „Taı 
meter“ anzeigen sehen), gibt es keine ı 
Beren Schwierigkeiten wegen Überhitzun: 

Die Hinterradaufhängung ist ein wal 
Sammelsurivm der verschiedensten Idı 
Die Querblattfeder, die Achsen und Bren 
stammen von Ford. Doch das übrige ist 
merkenswert: die Schwingachsen wer 
durch ein Watt'sches Gestänge geführt. ; 
schen Rad und Differential gibt es keine f 
Verbindung. 

Zum Schluß noch ein Knüller: damit ı 
die Maschine nicht durch die Fenster se 
kann, ist sie mit einer Fiberglasplatte bede 
die nach außen hin den Eindruck erweckt, 
stünden die Rücksitze voller Gepäckstü 
Koffer, einen Schuhkasten sieht man da, : 
überzeugend. Und um auch den letzten / 
wohn zu zerstreuen, hat sich der Besitzer 
VW-V8 noch einen weiteren, genauso ı 
sehenden, aber normalen VW gekauft, 
dem er, seine Kinder auf den Rücksit 
Sonntag nachmittags gemütlich spazie 
fährt... 


legt, in den für den Kraftverkehr bestimn 
Straßen verkehren als öffentliche Verke 
mittel ausschließlich Obusse — jährlich 


“ Millionen Fahrgäste —, dazu etwa 2000 A 


busse und 3000 Taxis. Das Netz der U-B 
ist offenbar noch nicht allzu weitreichend 
entlastet den Innenstadtverkehr aber < 
noch erheblich. 


Somit bestehen sehr günstige Vorbe 
gungen für einen reibungslosen Kraftverk 
und da die Kraftfahrausbildung ebenso in 
siv und rigoros ist wie die polizeiliche Ü 
wachung, sind gewissermaßen nur Berufs 
rer unter sich. So kann der Berichterstc 
feststellen: 


„Die Ursachen (für die Aufhebung der 
schwindigkeitsbeschränkung) liegen in eı 
Linie in dem vorbildlichen Verhalten 
Kraftfahrer. Mit welcher Rücksichtnahme 
gefahren wird, kann man kaum beschrei 
und trotzdem ist der Verkehr sehr schnell 
die neue Straßenverkehrsordnung verlı 
sogar, daß noch schneller gefahren wird 
Besonders muß man das schnelle Anfahre 
Kreuzungen bei Grünlicht erwähnen.“ 


Da ist man bei uns ja ganz anderer 
sicht: Kürzlich mokierte sich eine Verke 
sicherheitsinstitution über die Fahrer, die 
fort beim Lichtwechsel mit Schwung anfat 
Bei uns sind eben nicht nur Berufsfahrer ı 
sich. Wir wollen diesen Zustand auch ı 
herbeiwünschen, aber gewisse Vorzüge hı 
schon! 


= — > en. Be 
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ie Scharitzkehlstraße, die jetzt bei Brand endet, sollte ursprünglich über das Steinerne 
Neer (im Hintergrund) nach Saalfelden im Osterreichischen drüben durchgebaut werden. 
m Taleinschnitt unter dem Dreikant der Schönfeldspitze der Königsee. —- Unten: Schon 
on der deutschen Alpenstraße nach der Ramsau hinunter hat man einzigartige Blicke 
ıuf das Berchtesgadener Land. Voraus im Hintergrund die Nordabstürze der Reiteralpe. 


Die 
Alpenstraßen 
im 


Rupertiwinkel 


Die hochalpinen Straßen Deutschlands drängen sich auf einem 
ganz engen Raum im Berchtesgadener Land zusammen. Auf älteren 
Karten wird man jedoch nur die Obersalzbergstraße eingetragen 
finden; denn die vier Bergstraßen, die von ihr abzweigen, wurden 
vor dem Krieg als Privatstraßen erbaut oder erst in jüngster Zeit 
fertiggestellt. 

Trotzdem diese Straßen eine Bergwelt erschließen, die in Deutsch- 
land ihresgleichen sucht, sind sie nicht so befahren wie sie es ihrer 
landschaftlichen Schönheit nach verdienten; denn die wildzerrissenen 
himmelansteilenden Wände schrecken viele ab, die aus dem Flach- 
land kommen. 


Untere der beiden Kehrschleifen der Kehlsteinstraße mit den Westabstürzen des Hohen Göll. Diese großartige Hochstraße wurde einst mit enormem Kostenaufwand als Privat. 


straße angelegt. 


Die Basis der Hochstraßen des Rupertiwinkels, wie man den 
Berchtesgadener Zipfel auch nennt, ist die Straße über den Ober- 
salzberg. Sie bildet eine hufeisenförmige Schleife, deren beide Enden 
von der Bundesstraße 305 entlang der Berchtesgadener Ache ab- 
zweigen. Lohnender ist es, mit dieser Rundfahrt nicht in Berchtesgaden, 
sondern in Unterau zu beginnen, da man so die Ausblicke auf den 
Watzmann und auf das Steinerne Meer in Fahrtrichtung und nicht 
im Rückfenster hat. Die Obersalzbergstraße ist in ihrer ganzen Länge 
(11 km) erstklassig ausgebaut; zwischen Unterau und Oberau sind 
allerdings 18°/o-Steigung zu überwinden, und das letzte Stück zur 
Schießstättbrücke hinunter hat stellenweise 20°/o Gefälle. 


Der Obersalzberg ist etwa tausend Meter hoch. Dieser mit Wiesen 
und Wäldern durchsetzte Berghang an den Nordabfällen des Hohen 
Gölls hat beinahe ein parkartiges Aussehen und bietet großartige 
Fernsichten. ö 


Von Berchtesgaden aus fährt man zunächst auf der Salzburger 
Straße am Salzbergwerk (Besichtigung lohnend) vorbei acheabwärts. 
Während der Fahrt hat man schöne Rückblicke auf die Berchtesgaden 
im Westen überragenden Bergspitzen. Nach 4 km rechts ab und in 
kurzen Windungen stark bergauf, zuerst durch Wald, dann an einer 
Kapelle vorüber und an der Straßenteilung kurz vor Oberau noch- 
mals rechts ab. Die Straße überquert jetzt in einem großen Bogen 
den Larosbach und zieht dann noch einmal in Windungen steil berg- 
an. An der nächsten Straßenteilung muß man wieder rechts halten, 
nach einer Straßenüberführung abermals rechts, und dann sind Sie 
schon auf der Gefällstrecke, die ziemlich steil mit engen Kehren zur 
Schießstättbrücke in Berchtesgaden hinunterführt. 


Trotzdem die von der Obersalzbergstraße durchzogene Landschaft 
weit über dem im deutschen Alpenraum üblichen Durchschnitt liegt, 


Fotos: (4) Baumanr 


vermittelt sie nur einen Vorgeschmack von dem, was die von ihr ab- 
zweigenden Hochstraßen an landschaftlicher Größe bieten. 


Das Roßfeld und seine Ringstraße, eine der beiden Glanzpunkte 
östlich Berchtesgadens, liegt etwas über 1500 Meter hoch und ist ein 
von Wald und Matten bedeckter Grenzkamm zwischen der Talschaft 
Berchtesgaden und dem Salzburger Land. An klaren Tagen kann man 
von hier bis zum Dachstein sehen. 

Die Roßfeld-Ringstraße wurde als Touristenstraße angelegt und 
erst 1956 fertiggestellt. Ihre Länge beträgt 16,5 km, ihre Maximal- 
steigung 13°/o, ein Stück ihres Scheitelstückes liegt allerdings auf Salz- 
burger Boden. Sie wird wie die anderen drei Hochstraßen hier oben 
auch im Hochwinter für den Verkehr offengehalten. Die Maut in Höhe 
von einer Mark bezahlt man gern, denn die Roßfeldstraße ist als 
Hochstraße, die man mit dem eigenen Wagen befahren kann, für 
deutsche Verhältnisse konkurrenzlos. 

Man befährt sie am besten von ihrem Unterauer Schenkel aus. Die 
lohnendsten Abschnitte dieser Rundfahrt sind die Schlängelkehren 
zur Roßfeldhütte hinauf und die Kehren zum Obersalzberg hinunter. 
Auf dem Parkplatz Hennenköpfl (1553 m) müssen Sie aber Ihren Wa- 
gen abstellen: der Blick von hier reicht weit in die Alpen hinein. 
Noch schöner ist er vom Ahornbüchsenkopf aus, da hier keine an- 
deren Berge die Sicht versperren und ein Rundblick nach allen Seiten 
möglich ist. Den Ahornbüchsenkopf erreicht man in wenigen Minuten 
zu Fuß. Das schmale steile Sträßchen zum Eckersattel hinauf ist jedoch 
für Kraftfahrzeuge gesperrt. Dasselbe gilt für die teilweise ver- 
schüttete Zufahrt vom Eckersattel gegen den Kehlstein zu. 

Der Kehlstein, ein freistehender Felsklotz zwischen dem Hohen 
Göll, dem Dürreck-und dem Obersalzberg, trägt auf seiner Spitze ein 
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ıodern eingerichtetes Alpenvereinshaus. Es ist eine überaus inter- 
ssante Anlage, da man es normalerweise nur durch einen waage- 
scht in den Berg getriebenen Stollen erreicht, an dessen Ende eine 
ftanlage im Berginnern zu dem Kehlsteinhaus hinaufführt. Der Aus- 
lick von hier oben ist überwältigend. 

Die Kehlsteinstraße, die ebenfalls von der Obersalzbergstraße 
stlich des Platterhofes abzweigt, erreicht eine Höhe von 1710 Metern. 
ie wurde vor dem Krieg mit einem erheblichen Kostenaufwand als 
rivatstraße erbaut. Sie ist teilweise in den Felsen gesprengt, beginnt 
»fort mit einer ziemlich starken Steigung, überquert die Obersalz- 
ergstraße auf einer Brücke und unterfährt anschließend in einem 
ınnel den Westgrat des Kehlsteins. Die jetzt folgenden beiden gro- 
an Kehren sind straßenbautechnisch ein Meisterwerk und aussichts- 
äßig erste Klasse. 

Da die Maximalsteigung der’ Kehlsteinstraße 18% beträgt und die 
anze Anlage (Privatstraße!) etwas schmal ist, ist diese Hochstraße 
cht für den normalen Autoverkehr freigegeben. Man muß auf dem 
ırkplatz an ihrem Abzweig seinen Wagen abstellen und sich dann 
it dem Postomnibus bis zum Stolleneingang fahren lassen. Um die 
ınze landschaftliche Schönheit zu genießen, richte man es so ein, 
ıB man für die Bergfahrt einen Fensterplatz rechts in Fahrtrichtung 
»kommt. 

Da Sie hier mit Ihrem eigenen Wagen sowieso nicht hinauffahren 
innen, erübrigt es sich eigentlich zu sagen, daß die beiden von der 
shlsteinstraße auf die Scharitzkehlalm abzweigenden Forststraßen 


r Kraftfahrzeuge gesperrt sind. 
= 


ır Aufstieg zum Roßfeld erfolgt in großzügig angelegten, leicht zu befahrenden Kehren. Im Hintergrund der sagenumwobene Kalk- 


ıtz des Untersberges, dazwischen das Tal der Berchtesgadener Ache. 


Die vom Obersalzberg nach Süden abzweigende Dürreckstraße, 
die auch Scharitzkehlstraße genannt wird, da von ihr zur Scharitz- 
kehlalm ein 1 km langes Seitensträßchen führt, ist als Aussichtsstraße 
gebaut — aber leider nicht vollendet worden. Sie endet nach 7 km in 
Hinterbrand, sollte aber ursprünglich einen Arm zwischen Schneib- 
stein und Jenner über das Torrer Joch an den Nordabstürzen des 
Hagengebirges vorbei nach Golling im Salzachtale abgeben, wäh- 
rend die Hauptstraße an den Funtenseetauern vorüber über das Stei- 
nerne Meer nach Saalfelden durchgebaut werden sollte. 

Damit wäre die Dürreckstraße nicht nur zu der interessantesten 
Straßenlage des Berchtesgadener Landes, sondern ganz Deutschlands 
geworden. Wer einmal hoch oben in der Röth oder auf der Gotzen- 
alm gewesen ist, vermag zu ermessen, welch prächtige Ausblicke man 
hier über die Waschhüttenwände auf das Watzmannmassiv, die 
Hirschwiese und den Hundstod hat. Trotzdem lohnt es sich, das bis 
jetzt existierende Stück der Dürreckstraße abzufahren. Auch dann, 
wenn man weiß, daß sie landschaftlich hinter den drei anderen Hoch- 
straßen des Rupertiwinkels zurücksteht. 

Die Dürreckstraße führt zunächst mit mäßiger Steigung durch 
Wald bergan und zieht sich dann unter den Abstürzen des Kehlsteines 
ein Stück eben hin. Von hier aus und auf dem Endstück bis zum Göll- 
häusel hat man eine schöne Aussicht auf die Watzmanngruppe, wie 
man sie vom Tal aus niemals findet. Von dem Sattel unterhalb des 
Göllhäusels zweigt ein Steig ab, über den man nach 20 Minuten zum 
hinteren Brandkopf gelangt, der ebenfalls wegen seiner Aussicht be- 
rühmt ist. Der Fahrweg vom Göllhäusel zum Gasthof Vorderbrand 
und weiter nach Berchtesgaden hinunter ist jedoch für Kraftfahrzeuge 
gesperrt. Der Abzweig zur Scharitzkehlalm, die von den gewaltigen 
Steilabstürzen des Kehlsteines, des Hohen Gölls und des Bretts 
fast erdrückt wird, lohnt vor allem im Spätherbst. Die Fortsetzung die- 
ses Fahrweges gegen die Kehlsteinstraße zu ist jedoch für Privatfahr- 
zeuge gesperrt. 


= 


Setzt man diese vier großen Aussichtsstraßen in Relation zu den 
anderen Glanzpunkten des Berchtesgadener Landes — also etwa zu 
dem Jenner, dem Königsee und dem Steig von St. Bartholomä über 
die Salletalm zum Obersee — so kann man nicht sagen, daß diese 
Hochstraßen schöner sind oder umgekehrt, sondern nur, daß diese 
mit den anderen Höhepunkten des Rupertiwinkels zusammen für 
deutsche Begriffe etwas ganz Außergewöhnliches darstellen. Für eine 
Stippvisite würden wir folgendes Programm aufstellen: Berchtesgaden- 
Unterau-Obersalzbergstraße bis Abzweig Dürreckstraße-Hinterbrand 
-Scharitzkehlalm — zurück bis Oberau-Roßfeld-Ringstraße über Roß- 
feldhütte und Hennenköpfl-Obersalzbergstraße bis Parkplatz-Kehl- 
stein — zurück zum Parkplatz und über Obersalzbergstraße hinunter 
zur Schießstättbrücke in Berchtesgaden. 


> 


Dazu sollte man aber nicht an der Ausfahrt „Bad Reichenhall“ 
von der Autobahn München-Salzburg heruntergehen, sondern an der 
Ausfahrt „Traunstein/Siegsdorf“, und über Inzell, Unterjettenberg und 
die Schwarzbachwacht über die Deutsche Alpenstraße nach Berchtes- 
gaden fahren. Denn ihr Abstieg nach der Ramsau hinunter ist in jeder 
Beziehung als Hochstraße zu werten. 

Schließlich gibt es auch 
noch von der Fahrstraße 
Ramsau-Hintersee abzwei- 
gende Forsistraßen, von 
denen man schöne Ausblicke 
auf die Ostabstürze der Rei- 
teralpe freibekommt. Wenn 
diese Nebenwege auch keine 
Hochstraßen im eigentlichen 
Sinne sind, so lohnt es sich, 
sie trotzdem abzufahren. Sie 
sind steinig und ungeteert, 
an einigen Stellen gibt es 
auch ein paar eklige Quer- 
rinnen — aber von keiner 
Seite wirkt die Reiteralpe, 
jener fast unbekannte Ge- 
birgstock mit der plateau- 
artigen Hochfläche im Berch- 
tesgadener Land, so impo- 
nierend wie von den Höhen 
zwischen der Ramsau, dem 
Hintersee und dem Hoch- 
kalter. Ulrich Sempert 


Seit Richard von Frankenberg den Ausdruck vom „Sofa” in die Welt setzte, haben 
sich die Geister nicht mehr beruhigt. Wie sieht denn nun eigentlich solch ein ver- 
abscheuungswürdiger Sofa, solch ein Sonntagsfahrer aus? Und was kann man tun, 
um keiner zu sein? Weil diese Fragen immer wieder gestellt werden, machte sich 
unser Redaktionsmitglied Reinhard Seiffert einige Gedanken, die wir nun in zwang- 
loser Folge zur Diskussion stellen wollen. Es beginnt mit einigen Grundbegriffen, 
die nächsten: Kapitel werden sich mit der Fahrpraxis, so dem Verhältnis zu Staat 
und Polizei, und mit der täglichen Fahrtechnik und ihrer Psychologie befassen. Red. 


Mit dem Fahren ist es ähnlich wie mit dem Zähneziehen und dem 
Blinddärmeoperieren: das Lernen beschränkt sich auf Theorie und 
Zusehen. Wenn man selbst fährt, muß man eigentlich von Anfang an 
gleich alles richtig machen. Man darf nicht auf der Autobahn mal eben 
versehentlich über den Grünstreifen fahren oder in der Stadt eine auf 
Rot stehende Ampel übersehen. Über jedem, der fährt, schwebt ein 
Damoklesschwert, das beim kleinsten Versager herunterfällt. Ist es da 
ein Wunder, daß der Anfänger zunächst einmal übervorsichtig und 
unsicher herumkutschiert? 

Der Herumkutschierer, der Anfänger, der Sonntagsfährer zieht sich 
aber viele Feinde zu. Es sind die Routinierten, auch die, die sich als 
solche fühlen. Er behindert sie, ist ihnen im Wege, fährt zu spät an, 
bremst zu früh, fährt links, ordnet sich nicht richtig ein, überholt zu 
langsam. Er ist, mag er sonst so tüchtig sein wie er will, im Auto ein 
unglückliches und minderwertiges Mitglied der Gesellschaft. Das wird 
ihm auch gezeigt, zumeist mit dem Finger an der Stirn. Eine Geste, die 
besonders das Anstandsgefühl solcher Menschen verletzt, die sich 
gewöhnlich sanfterer Mittel der Meinungsäußerung bedienen. Sie 
merken dann, daß sie im Auto mehr und schutzloser dem Urteil ande- 
rer Leute ausgesetzt sind als anderswo und daß das einzige Kriterium, 
nach dem sie beurteilt werden, ihre Fahrweise ist. 

Eine primitive, aber deswegen doch sehr wirkliche Weltordnung. 
Jemand, der alle Eigenschaften hat, die einen Menschen wertvoll und 
liebenswert machen können, sieht sich als Fahrer hoffnungslos deklas- 
siert, weil er nicht vom ersten Tage an Routinier sein kann. Was hilft? 
Nichts. Wir werden einmal, und das wird gar nicht einmal mehr so 
lange dauern, in eine Zeit kommen, in der es für jedermann von Kind- 
heit auf selbstverständlich ist, daß er mit dem Fahren und mit dem 
Verkehr vertraut ist. Diese Zukunft wird um so eher da sein, je mehr 
man bereit ist, von Vorurteilen loszukommen, die heute noch die 
Begriffe verwirren. Solche Vorurteile sind wohl in einer stürmischen 
Entwicklung, wie sie der Kraftverkehr durchgemacht hat, unvermeidlich. 
Um so notwendiger ist es aber, sie zu erkennen und auszuräumen. 
Zu ihnen gehört die Überheblichkeit der Routiniers ebenso wie die 
Rückständigkeit jener Leute, die am grünen Tisch Regeln und Vor- 
schriften erfinden, die der Praxis nicht gewachsen sind. Beides können 
wir uns eigentlich nicht leisten. Die Vorstellung vom ewigen Gegen- 
einander der Meinungen, die viele Leute mit dem Begriff der Demo- 
kratie verwechseln, ist für einen Komplex von der Bedeutung des 
Straßenverkehrs äußerst schädlich. Wichtiger wäre es, auf Meinungen 
zu verzichten und nach Wahrheiten zu suchen. 

Dann würde es auch weniger Parteien geben. Die Fußgänger und 
die Autofahrer etwa sind doch in Wirklichkeit kein Gegensatz und 
die Sonntagsfahrer und die Routiniers auch nicht. Aus dem einen kann 
immer das andere werden, und wenn es jemandem nicht ganz gelingt, 
den Ansprüchen gerecht zu werden, dann wäre es eigentlich Pflicht 
einer menschlich denkenden Gesellschaft, das Unvermögen zu tole- 
rieren, anstatt es zu verurteilen. Ebenso wie es Pflicht des Unvermö- 
gens wäre, sich selbst zu erkennen und nach Möglichkeit-das Beste zu 
tun. Beide Ziele aber sind bei weitem nicht erreicht. Der Routinier ist 
überheblich, er verachtet den, der es schlechter kann. Und der Unver- 
mögende seinerseits glaubt sich im Recht, wo er nicht im Recht ist. Er 
glaubt, daß sein Niveau das übliche und ausreichende ist. 

Es geht aber darum, das Niveau zu heben. Wir brauchen nicht viele 
mittelmäßige und einige gute Fahrer, sondern wir brauchen viele 
gute Fahrer. Das ist eigentlich eine ganz einfache Sache. Die Verwirk- 
lichung dieses Wunsches scheitert nur leider an der Tatsache, daß 
jeder denkt, er wäre ein guter Fahrer. Eine fixe Idee, die etwa der 
gleichen Grundvorstellung entspricht, aus der man heute unbedingt 
so zu tun bestrebt ist, als wäre man ungeheuer talentiert und in den 
allerbesten Verhältnissen. Dabei ist so etwas undenkbar: um etwas 
zu sein, muß man es erst werden, und der Übergangszustand, die 
Bemühung, die Fähigkeiten zu verbessern, ist doch eigentlich das, was 


Der Fahrkunst erstes Kapitel: 


Von Anfängern und Grundbegriffen 


unser Leben kennzeichnet. Ist es eine Schande, daß wir nicht so gui 
fahren können wie Fangio? Bestimmt nicht. Eine Schande wäre es nur, 
wenn wir uns nicht bemühten, immer bessere Fahrer zu werden. Wie 
weit wir es darin bringen, hängt von unseren Talenten ab, und die 
können wir nicht beeinflussen. Aber so schwierig sind die Aufgaben, 
die uns im täglichen Straßenverkehr gestellt werden, gar nicht zu 
bewältigen. Unser aller Talente reichen dafür aus. Wir müssen sie 
nur richtig zu nutzen wissen. 


DIE UBERFORDERTE FAHRSCHULE 


Das Fahren lernt man in der Fahrschule. Bei uns ist es nämlich 
verboten, daß jemand auf öffentlichen Straßen ein Fahrzeug fährt, 
ohne einen Führerschein zu besitzen. Viele junge Leute, zu denen ich 
auch einmal gehörte, tun es freilich doch, auf Nebenstraßen, wo man 
vor Polizei und anderem Verkehr weitgehend sicher ist. Mit denen 
haben es die Fahrlehrer dann meistens leichter. Aber es ist nun einmal 
verboten, und eine der wichtigsten Regeln des guten Fahrens, auf die 
wir noch ausführlicher zurückkommen, ist es, nichts zu tun, was ver- 
boten ist. Es gibt heute auch offizielle Möglichkeiten, in Begleitung 
eines Führerscheininhabers ohne Führerschein zu fahren: die Verkehrs- 
gärten oder Übungsgelände. Leider wird es die nie überall geben, 
weil nicht überall Platz ist für so etwas. Die Hauptlast bleibt also auf 
der Fahrschule liegen. 

Eine Fahrschule ist etwa in der Situation eines Lehrers, der einem 
zehnjährigen Kind in zwei Wochen eine Fremdsprache perfekt bei- 
bringen soll. Man kann nicht in wenigen Wochen fahren lernen. 
Darum lernt man auch in der Fahrschule nicht fahren, sondern man lernt 
— wie es auch in einem beliebten Reklamespruch heißt — wie man Auto 
fährt. Die Handgriffe, die Regeln, die Verkehrszeichen und leider auch 
eine ganze Menge Dinge, die zu wissen völlig überflüssig ist. Wie 
hoch die Lampen sitzen müssen und wieviel Lux und wieviel Watt, 
und wo die Hell-Dunkel-Grenze des Abblendlichts auf der Erde 
ankommen muß. Dinge, mit denen die ohnehin überbelasteten Fahr- 
schüler angefüllt werden, weil vor Jahren dem Autofahrer noch vieles 
selbst überlassen war, was heute nur die Fabrik und die Werkstatt an- 
geht. Es würde sicherlich völlig ausreichen, wenn der Fahrschüler 
weiß, daß für diese Dinge Vorschriften in der StVO zu finden sind, 
an die man sich halten muß. Aber vorläufig kommt eben alles das 
noch dazu, und der Fahrschüler muß es schlucken. Das Fahrenlernen 
kommt darum zu kurz, in besseren Fahrschulen weniger und in schlech- 
teren mehr. Aber zu kurz kommen muß es, weil kein Fahrlehrer Wun- 
der vollbringen kann. 

Man ist heute darauf aus, daß der Führerscheinprüfling schon eine 
gewisse Fahrfertigkeit besitzt, daß er sich im eiligen Stadtverkehr be- 
wegen kann und daß er sein Auto auch unter ungünstigen Umständen, 
bei Nacht, Nebel oder Glätte, in der Hand hat. Das ist ohne Zweifel 
sehr vernünftig. Man muß sich aber darüber klar sein, daß so etwas 
nur sehr beschränkt möglich ist. Gute Fahrstunden kosten viel Zeit 
und Geld. Über beides verfügt nicht jeder Führerscheinanwärter un- 
begrenzt, und eine Übertreibung der Anforderungen an Fahrroutine 
bei Führerscheinprüfungen würde das Ganze so verteuern, daß nur 
die bessergestellten Leute sich noch einen Führerschein leisten könnten. 
Das kann aber nicht der Sinn der Sache sein. Der Fahranfänger, der 
gerade seinen Führerschein gemacht hat, muß wissen, worauf es an- 
kommt, was von ihm unbedingt verlangt wird. Das Fahren selbst wird 
er aber erst mit der Zeit lernen. Insofern sind wir alle Autodidakten, 
angewiesen auf das, was wir in der Fahrschule gelernt haben, und auf 
das, was sich so herumspricht oder in der Zeitung steht. Das sind 
nicht immer vernünftige Dinge, denn über Verkehr und Autofahren 
gibt es nun einmal sehr viele verschiedene Meinungen. 


ANGST VOR DER GESCHWINDIGKEIT? 


Einer der problematischsten und zugleich wichtigsten Begriffe 
ist die Geschwindigkeit. Weil er aus der Physik kommt, ist er nicht 
einfach zu erfassen, aber auseinandersetzen muß man sich damit, 
denn die Begriffe des Fahrens und der Geschwindigkeit sind nicht 
trennbar. Es hat also keinen Sinn, in der Tatsache der Geschwin- 
digkeit an sich ein Verhängnis zu sehen. Wenn jemand vor der 
Geschwindigkeit Angst hat, dann bleibt ihm nichts anderes übrig, 
als überhaupt nicht zu fahren. Freilich stimmt es, was die Physiker 
sagen, daß nämlich die Wucht und damit die Gefährlichkeit fron- 
taler Zusammenstöße im Quadrat zur Geschwindigkeit zunimmt, 


und daß etwa Bremsstrecken oder die Wege, die für Schreck- 
sekunde und Ansprechzeit der Bremsen verlorengehen, ebenfalls um 
ein mehrfaches des Geschwindigkeitszuwachses größer werden. Die 
Gefahren hängen aber keineswegs nur von der Geschwindigkeit ab. 
Die Geschwindigkeit ist ein wichtiger Faktor, aber kein allein ent- 
scheidender. Auch bei verhältnismäßig langsamem Tempo kann es 
böse Unfälle geben. Auftreffwinkel, Art der Hindernisse und derglei- 
chen spielen eine große Rolle, und die Gefährlichkeit der Geschwin- 
digkeit kann durch richtige technische Voraussetzungen, durch gute 
Straßen und gute Reifen — die Gegend zwischen Reifen und Straßen- 
oberfläche ist nun einmal für alles Fahren von entscheidender Bedeu- 
tung — durchaus positiv beeinflußt werden. 

. Polemik gegen die Geschwindigkeit ist also nicht der richtige Weg, 
wenn man den Problemen des Fahrens beikommen will. Damit fördert 
man nämlich etwas sehr unerwünschtes: die Angst vor der Geschwin- 
digkeit. Es ist noch niemals etwas dadurch harmloser geworden, daß 
man es fürchtet. Niemand, der Auto fährt, kommt auf die Dauer darum 
herum, auch einmal schnell zu fahren. Unsere Autos erlauben das 
schnelle Fahren auch recht gern. Sie sind im Lauf der Zeit immer 
schneller geworden. In der Vorkriegszeit war man noch stolz, wenn 
man für kleine Mittelklassewagen Dauergeschwindigkeiten um 90 
km/st angeben konnte — heute schaden den direkten Nachkommen 
der gleichen Autos stundenlange 115 oder 120 keineswegs, und nicht 
nur die Motoren, sondern auch die Radaufhängungen, die Federungen, 
die Lenkungen und auch die Bremsen und die Reifen sind darauf ein- 
gerichtet. Die größeren Tourenwagen laufen 140 bis 160 km/st — Be- 
reiche, die früher sagenhaften Sportfahrzeugen vorbehalten waren -, 
und die Sportwagenfahrer fühlen sich bei 180 und 200 noch recht wohl 
und keineswegs in Gefahr. 

Die Geschwindigkeit an sich — soweit die technischen Voraus- 
setzungen erfüllt und geeignete Straßen vorhanden sind - stellt keine 
Bedrohung dar. Sie ist ein Grundelement allen Fahrens, auf das man 
weder verzichten kann noch soll. Wir brauchen sie, um der eigent- 
lichen Grundaufgabe allen Straßenverkehrs, dem schnellen Transport, 
gerecht zu werden. Wir brauchen sie auch, um bei der oft ungenügen- 
den Kapazität der Straßen den Verkehr überhaupt zu bewältigen. 

Damit sollen aber die Gefahren der Geschwindigkeit keineswegs 
abgeleugnet werden. Die meisten Dinge, mit denen wir auf Erden 
umzugehen haben, können gefährlich sein: das Feuer, das Wasser, 
Beile und Sägen, Arbeitsmaschinen, ‘schwere Lasten. Alle diese Dinge 
sind notwendig, und sie erfordern eine gewisse Sorgfalt im Umgang. 
Nicht anders ist es mit der Geschwindigkeit. Niemand, der in seinem 
Familienauto auf der-Autobahn 120 fährt — eine normale und zivile 
Geschwindigkeit —, hat Veranlassung, sich dabei sorglos zu fühlen. 
Unsere Autos laufen — wenn sie gut sind - leise, sie sind spurstabil 


; x Die zweite Runde im Wettbewerb um den 
‚Coupe des Constructeurs fand wieder auf der 


Sportwagenrennen Amerikas überhaupt, wurde 


” 


_ Ferrari siegt in Sebring 


zum 7. Mal ausgetragen und sah wiederum 
die europäische Spitzenklasse und einige der 
8 km langen Rundstrecke bei der kleinen Stadt führenden amerikanischen Fahrer am Start. 
Sebring in Florida statt. Dieses 12 Stunden- Technisch brachte das Rennen nur wenig 
Rennen, das einzige große internationale Neues. Der Aston Martin erschien mit einem 
neuen Zylinderkopf, mit dem der Sechszylin- 


und gut zu bremsen, und man sitzt in ihnen bequem und unan- 
gefochten. Trotzdem bleiben 120 km/st 33,4 m/sec. In solcher 
Situation sind plötzliche Hindernisse auf der Fahrbahn ebenso gefähr- 
lich wie das Riff für den Kapitän auf See. Der Kapitän kennt seine 
Verantwortung und achtet auf solche Dinge. Wer im Auto am Lenkrad 
sitzt, ist auch Kapitän. Fahren ist keine Nebenbeschäftigung und 
schnelles Fahren schon gar nicht. Man kann sich nicht vor jedem 
Unfall schützen, und man kann wegen der Möglichkeit eines Unfalls 
nicht zu Hause bleiben. Man hat aber die Pflicht, sich über die Meter 
in der Sekunde und deren mögliche Konsequenzen klar zu sein. Nicht 
auf dem Wege über ständige Angst, sondern durch ständiges Ver- 
antwortungsgefühl. Merkwürdigerweise neigen gerade Anfänger da- 
zu, die Mühelosigkeit des schnellen Fahrens im heutigen Automobil 
mit Gefahrlosigkeit zu verwechseln. Ungefährlich ist Geschwindigkeit 
nie. 

Geschwindigkeit ist ein relativer Begriff. Wer das genau wissen 
will, der lese bei Einstein nach. Die Relativität merkt besonders deut- 
lich der Fußgänger in der Stadt, für den verhältnismäßig langsam mit 
40 oder 50 km/st fahrende Autos ein Problem darstellen können, wenn 
er über die Straße will. Oft ist nur ein kurzes Straßenstück übersicht- 
lich, und 50 km/st sind immerhin noch 13,9 m/sec. Wer sich über diese 
Verhältnisse klar ist, braucht keine Geschwindigkeitsbegrenzung, um 
auch in der Stadt vernünftig zu fahren. Denn einmal sind die Brems- 
wege moderner Fahrzeuge unter normalen Verhältnissen gar nicht 
sehr lang — wir befassen uns noch ausführlicher damit -— und zum 
andern handelt es sich zumeist nicht um die stets angeführten Brems- 
wege bis zum Stillstand, sondern lediglich um ein Herunterbremsen 
um 5, 10 oder 20 km/st. 50 km/st sind nur 20 mehr als 30 km/st, und wie 
leicht es möglich ist, zwischen diesen beiden Geschwindigkeiten zu 
wechseln, kann jeder in seinem Auto selbst ausprobieren. Es kann 
darum, vom Standpunkt der Vernunft aus gesehen, nichts Unsinnigeres 
geben, als eine Geschwindigkeitsbegrenzung, die den Verkehr dort, 
wo er schneller fließen sollte und könnte, grundlos behindert. Man 
schreibt das Absinken der Unfallzahlen gern der Geschwindigkeits- 
begrenzung zu. Zu Recht insofern, als dadurch die bisher unbelehr- 
baren, die sich über ihre Rechte und ihre Verantwortung als Fahrer 
nicht klar sind, zur Vernunft gezwungen werden. Ein Effekt, der auf 
andere Weise vielleicht schwerer zu erzielen ist, aber eigentlich nicht 
mit den eklatanten Mängeln einer schematischen Geschwindigkeits- 
begrenzung auf das stellenweise notwendige, überwiegend aber nicht 
gerechtfertigte Maß von 50 km/st erkauft werden sollte. Die Öffent- 
lichkeit wird auf diese Weise unbewußt zu der sehr schädlichen 
Überzeugung gebracht, daß die Geschwindigkeit an sich ein Übel sei. 
Eine Fehlentwicklung, die uns noch viel zu schaffen machen wird. 


Wird fortgesetzt 


der 255 PS leistet, und Porsche mit dem ver- 
besserten Heckflossen-Spyder (siehe „Runde 
um Runde“, Heft 7). Beim zweitägigen Trai- 
ning dominierten die Aston Martin mit Moss/ 
Brooks und Salvadori/Shelby und die Ferrari 
mit Collins/Hill, Musso/Gendebien und Haw- 
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thorn/von Trips, die alle die mit dem Jaguar- 
Motor ausgerüsteten Wagen, besonders aber 
den D-Typ, weit hinter sich ließen. Hawthorn 
fuhr mit 3:21 die schnellste Zeit. Behra kam 
im letzten Jahr mit dem 4,5 Liter Maserati 
auf 3:24,5, allerdings ist der Kurs in einigen 
Kurven verbessert worden und jetzt um 1 bis 
2 sec schneller. Die wohl sensationellsten Zei- 
ten im Training wurden jedoch von Behra auf 
dem neuen Porsche mit 3:28 und von de To- 
maso auf dem kleinen 750er Osca mit 3:58 
erzielt. 


Nach wochenlangem schlechtem und sehr 
kaltem Wetter konnte sich endlich am Renn- 
tag die warme Sonne Floridas durchsetzen 
und die Herzen der 25000 Zuschauer aus 
allen Teilen Amerikas erwärmen. Nach einem 
Fehlstart, den zwei überbegeisterte Sports 
Car-fans verursacht hatten, gingen die 65 
Wagen um 10 Uhr auf die 12stündige Reise. 
Moss und Hawthorn kamen — gefolgt von 
dem einarmigen Archie Scott-Brown — präch- 
tig vom Start, aber schon in der ersten Kurve 
hatte sie der vielversprechende Kalifornier 
Phil Hill auf seinem 3 Liter Ferrari Testa Rossa 
eingeholt. Doch die Freude Hills war von kur- 
zer Dauer, denn aus der ersten Runde kam 
Moss mit nahezu 300 m Vorsprung an der 
Spitze vor Hawthorn, Hill und Scott-Brown 
auf Lister-Jaguar zurück. Nach fünf Runden 
hatte Moss seinen Vorsprung bereits auf 16 
sec ausgedehnt. Der Ton des Aston Martin 
war ausgezeichnet und der Wagen dank sei- 
ner Scheibenbremsen auf dem Kurs von Seb- 
ring auch sehr schnell. 


In der 4. Runde hatte ein Unfall den Aus- 
fall von Scott-Browns Lister-Jaguar zur Folge, 
und Gendebiens Ferrari war dabei beschädigt 
worden. Der Unfall hatte sich in der ersten 
langen Kurve vor den Boxen ereignet, als der 
Motor des Lister plötzlich in Trümmer ging 
und der Wagen dadurch so abrupt abge- 
bremst wurde, daß Gendebien einen Zusam- 
menstoß nicht mehr vermeiden konnte. Der 
Ferrari setzte sich auf das Heck des Lister, 
zum Glück wurde bei dieser Kletterpartei aber 
niemand verletzt und Gendebien konnte das 
Rerinen nach einigen Blitzreparaturen fort- 
setzen, für Scott-Brown war es aber genauso 
zu Ende wie für den Lister Nr. 2, dem eben- 
falls die Ventile in den Keller gefallen waren. 
Ungefähr zur gleichen Zeit rollte auch Cun- 
ninghams Jaguar mit durchgebranntem Kol- 
ben in die Boxen. Innerhalb der nächsten 
Stunde streckten dann noch die beiden 
Jaguar der Ecurie Ecosse, die anfangs sehr 
gut gelaufen waren, wegen Ventilschadens 
die Waffen. Dieses Generalpech, das die 
Jaguar befiel, wird in erster Linie auf die 
Reduzierung des Zylindervolumens von 3,5 
auf 3 Liter und die dabei notwendigen Ver- 
änderungen zurückgeführt. 


Während also das Unglück der Jaguar 
seinen Lauf nahm, flog Moss förmlich vor dem 
Felde her und blieb in jeder Runde unter dem 
vorjährigen Rundenrekord. Es hatte den An- 
schein, daß ihm niemand mehr gefährlich 
werden konnte, trotz der wilden Jagd, die 
Hawthorn, Salvadori und Hill auf ihn ver- 
anstalteten. Nach der ersten Stunde eines 
scharfen Rennens führte Moss 1 min 35 sec 
vor Hawthorn und Salvadori, die sich einen 
prachtvollen Rad-an-Rad-Kampf lieferten. 
5 sec dahinter folgte Hill und weiter zurück 
Fitch (Ferrari) und Gendebien, der nach sei- 
nem Boxenaufenthalt wieder ausgezeichnet 
aufholte. Wie Raketen jagten auf dem 7. und 
8. Platz die Porsche von Behra und Schell um 


Für die Jaguar war Seb- 
ring ein Desaster, fielen 
sie doch alle wegen Mo- 
torschadens aus.Hier bringt 
Cunningham seinen Jaguar 
mit einem durchgebrann- 
ten Kolben an die Boxen. 


Die Amerikaner lieben die 
„Show“, deshalb leiten sie 
alle großen Ereignisse 
entsprechend ein. In Seb- 
ring defilierten diese Girls 
vor dem Start über die 
Betonpiste. 


Der neue Zylinderkopf des 
Aston Martin, mit dem der 
Sechszylinder 255 PS her- 
gibt. Fotos: Cahier 


Links: Start zu den 12 
Stunden von Sebring. Hill 
führt vor Hawthorn, Moss 
und Crawford. 


Unten: Wie am Schnür- 
chen klappte es in der 
Ferrari-Boxe, als der Col- 
lins/Hill-Ferrari zum Rei- 
fenwechsel hielt. 


Schell auf Porsche, den er zusammen mit Seidel auf einen bemerkenswerten dritten 
Platz im Gesamtklassement brachte. Sie fuhren den neuen 1600er Werkswagen. 


die Strecke. Nach 1 st 35 min führte Moss mit 
über 2 min, und es sah gar nicht danach aus, 
als wollte er endlich etwas verhaltener fah- 
ren, er stellte vielmehr dann noch mit der 
hervorragenden Zeit von 3:20,8 einen neuen 
Rundenrekord auf. Hill leistete nun Hawthorn 
und Salvadori bei ihrem Privatduell Gesell- 
schaft, und dieses Trio schien mit großer Be- 
geisterung bei der Sache zu sein, denn Runde 
für Runde wechselte es die Plätze. Genau 
zwei Stunden nach dem Start fuhr Moss mit 
einem platten Reifen an die Boxen. Der Rei- 
fen wurde gewechselt, der Wagen aufgetankt 
und Brooks übernahm den Wagen, um nach 
fast vier Minuten Aufenthalt das Rennen fort- 
zusetzen. Kurz darauf hielten auch die Fer- 
rari zum Nachtanken, und nach der 4. Stunde 
lag der Aston Martin von Moss/Brooks noch 
immer an der Spitze vor den weiterhin an- 
greifenden Ferrari von Collins/Hill und Haw- 
thorn/von Trips. Auf den nächsten Plätzen 
folgten von Neuman/Ginther (Ferrari), Musso/ 
Gendebien und Behra auf Porsche, der aus- 
gezeichnet mithielt und nur 2 Runden hinter 
Brooks lag. Siebter war Schell auf dem zwei- 
ten Porsche noch vor dem Ferrari von Fitch 
und dem 3 Liter-Maserati von Bonnier. Der 
tapfer gegen die Ferrari angehende zweite 
Aston Martin von Salvadori/Shelby hielt mit 
einem gebrochenen Universalgelenk am Ge- 
triebe an den Boxen. Die Mechaniker konnten 
jedoch den Schaden mit den zur Verfügung 
stehenden Mitteln nicht mehr reparieren, und 
der Wagen schied damit aus. 


Punkt 14.15 Uhr ließ sich Brooks von Moss 
ablösen, wobei erneut die Reifen gewechselt 


und die Pads der Scheibenbremsen ausge- 
tauscht wurden. Nach 3 min 28 sec setzte 
Moss das Rennen nun in zweiter Position 
hinter Collins/Hill liegend fort. Kurz darauf 
war die Reihe an Collins, zu stoppen und an 
Hill zu übergeben. Die Ferrari-Monteure 
arbeiteten, was das Zeug hielt, tankten und 
wechselten alle Reifen in weniger als ] min 
46 sec. Das war schnell genug, um Hill die 
Führung vor Moss zu erhalten, der über 90 
sec zurücklag. Nun drehte aber Moss auf und 
war nahe daran, den Amerikaner einzuholen, 
als seine Kraftübertragung nicht mehr mit- 
machte. Damit waren auch die Hoffnungen 
von Aston Martin dahin, und das war sehr 
bedauerlich, war doch der Aston Martin der 
schnellste Wagen auf dem Kurs von Sebring 
gewesen. Damit war das Rennen für Ferrari 
gelaufen, denn nach dem Ausfall der Jaguar 
und Aston Martin konnte ihnen niemand mehr 
gefährlich werden, höchstens der kleine, stur 
seine Runden ziehende Porsche von Behra, 
der — so sah es wenigstens aus — dem Füh- 
renden gegenüber keinen Boden mehr verlor. 


Bei Halbzeit lag der Collins/Hill-Ferrari 
klar in Front vor Hawthorn/von Trips und 
Musso/Gendebien, beide aber eine Runde 
zurückliegend. Vierter waren von Neuman/ 
Ginther und hinter diesen vier Ferrari lagen 
schon die Porsche von Behra/Barth und Schell/ 
Seidel. Von den vier in ihrer fahrerischen Lei- 
stung ziemlich gleichmäßigen Fahrern fuhr 
Behra am eindrucksvollsten. Es ist amüsant, 
zu hören, daß der erste Ferrari in der glei- 
chen Klasse wie die Porsche 7 Runden hinter 
ihnen kam. In den kleineren Klassen erwies 


Der Kalifornier Phil Hill bewies in Sebring erneut auf dem Ferrari Testa Rossa, daß er 
zur internationalen Spitzenklasse der Sportwagenpiloten gehört. 


sich jedoch der 750er Osca als die große 
Attraktion. Er hielt — mit dem Ehepaar 
de Tomaso am Steuer - leicht die Führung in 
der Indexwertung und nahm im Gesamt- 
klassement den 14. Platz ein. Die zweite 
Hälfte des Rennens entwickelte sich weniger 
aufregend als die erste, nachdem die Ferrari 
das Tempo angaben und die drei in Führung 
liegenden Werkswagen angewiesen wurden, 
ihre Positionen zu halten. Der einzige, der 
den Ferrari noch lästig werden konnte, war 
Behras Porsche, aber der mußte bald darauf 
aufgeben, nachdem eine Hinterachsman- 
schette undicht geworden war. Von nun an 
verlief das Rennen monoton, und erst zwei 
Stunden vor Schluß wurde es wieder etwas 
abwechslungsreicher, als- Hawthorn, kurz 
nachdem er von Trips abgelöst hatte, wegen 
Defekts der Kraftübertragung ausfiel und 
wenig später von Neuman aus dem gleichen 
Grunde folgte. Diese Ausfälle brachten etwas 
Unruhe in die Ferrari-Boxe und ein waches 
Auge auf die noch im Rennen verbliebenen 
Fahrzeuge. Rund wie ein Uhrwerk lief da- 
gegen der zweite Porsche 1600 mit Schell/ 
Seidel. Die Rundstrecke von Sebring bean- 
sprucht eben sehr stark die Kraftübertragung, 
besonders bei den großen Wagen. Bei Ferrari 
hielt man deshalb von der Boxe aus die Fah- 
rer an, sich nicht zu überhasten, sondern ihr 
Temperament in Zaum zu halten. Alles klappte 
dann auch ausgezeichnet, und Collins und 
Musso fuhren den letzten Teil des Rennens 
mit großer Vorsicht zu Ende. Beide Wagen 
passierten gemeinsam die Ziellinie, Musso 
lag jedoch eine Runde zurück. Dritter und 


Hervorragend schlug sich das Ehepaar de Tomaso mit dem kleinen 750er Osca, den Einen rundenlangen Rad-an-Rad-Kampf lieferten sich Roy Salvadori auf Aston Martin 
(vorne) und Mike Hawthorn auf Ferrari Testa Rossa (dahinter). 


hier der Argentinier fährt; sie gewannen mit ihm überlegen die Index-Wertung. 


Zwischen Nordkap und Sizilien führen zwei- 
tausend SHELL-Stationen dieses Zeichen. 


Sie erhalten dort überall Auskünfte 
und touristisches Material. Denken Sie schon 
jetzt daran, wenn Sie Ihre Ferienreise planen. 


Gewinner der 2 Liter-Klasse wurden Schell/ 
Seidel auf Porsche. Sieger in der Indexwer- 
tung war der kleine 750 ccm Osca von den 
de Tomasos, der in der Gesamtwertung den 
8. Platz belegen konnte. 


Die Ferrari bewiesen erneut, daß sie für 
diese Saison „up to date“ sind. Für Collins/ 
Hill war es der dritte Sieg in einem Lang- 
streckenrennen, und ich bin überzeugt, daß 
man auf diesem Gebiet noch mehr von ihnen 
hören wird. Übrigens kam der Wagen von 
Musso/Gendebien mechanisch in besserer 
Verfassung ans Ziel als der von Collins/Hill. 


Die Leistung von Schell/Seidel war außer- 
gewöhnlich und zeigt die Möglichkeiten auf, 
die in dem 1600er Porsche stecken, der ja 
bereits in Buenos: Aires mit Moss/Behra Drit- 


ter geworden war. In der 1500 ccm-Klasse war 
Porsche dagegen nicht sehr vom Glück be- 
günstigt. Hier siegten Stetson/Beck mit einem 
2 Jahre alten Osca. Die fünf von Amerika- 
nern gemeldeten Porsche wurden von ver- 
schiedenen Schwierigkeiten geplagt und nur 
zwei erreichten weit zurückliegend das Ziel. 
Das war keine gute Vorstellung des 1500er 
Porsche, von dem man sonst eine weit bes- 
sere Leistung gewohnt ist. Eine Erklärung da- 
für mag sein, daß die von Porsche an ame- 
rikanische Privatleute verkauften Wagen nicht 
bis zur Leistungsgrenze entwickelt sind, son- 
dern mit einem gewissen Sicherheitsfaktor 
darunter liegen. Nun machen sie die Ameri- 
kaner noch schneller, was für die dort üb- 
lichen Kurzstreckenrennen durchaus gehen 
mag, aber bei den Anforderungen eines Lang- 


Colin Chapman, Konstrukteur und Rennfahrer, der mit seinen Lotus-Sportwagen die Ehre Englands rettete und bewies 
erneut, daß seine sehr leicht gebauten Wagen auch ein Langstreckenrennen durchstehen. 


Foto: Cahier 


streckenrennens eben das Maß des Zumut- 
baren überschreitet. 


Einen sehr guten Eindruck hinterließen die 
drei 1100er Lotus, die alle unter den ersten 
10 einkamen. Die Sensation war jedoch der 
kleine 750er Osca, und das dürfte meiner 
Meinung nach der richtige Wagen sein, um 
in Le Mans die Indexwertung zu gewinnen. 


Ein Wort noch über die Corvette: das, 
was sie zeigten, war nicht besonders auf- 
regend, und sie placierten sich auch weit 
hinten. Die Trivmph und Austin-Healey waren 
nicht schlecht, aber langsamer als der AC 
Bristol, und der wurde vom Porsche Carrera 
GT, mit dem von Hanstein/Linge ihre Klasse 
gewannen, geschlagen. Drei von vier gestar- 
teten Abarth erreichten das Ziel, doch eines 
der DB-Coupes schnitt in dem langen Rennen 
besser ab. Für England war Sebring nicht 
sehr erfreulich, nur die Lotus retteten die Ehre 
Albions, sonst wäre das Desaster vollständig 
gewesen. Die diesjährigen 12 Stunden von 
Sebring waren besser organisiert als die 
früherer Jahre, doch wird diese abgelegene 
Strecke niemals große Zuschauvermengen an- 
ziehen, wie sie nun einmal zu einem inter- 
nationalen Sportwagenrennen gehören. Ich 
bin überzeugt, daß es in Amerika viele gute 
Straßenrundstrecken in günstigerer Lage gibt, 
warum verwendet man sie nicht für ein sol- 
ches Weltklasse-Rennen® Bernard Cahier 


Ergebnisse: 1. Collins/Hill (Engl./USA), Ferrari, 1673 
km = 138,3 km/st; 2. Musso/Gendebien (It./Belg.), Fer- 
rari, I Rd. zurück; 3. Schell/Seidel (USA/Dtschld.), Porsche 
1600, 7 Rd. zurück; 4. Weiss/Tallaksen (USA), Lotus 1100, 
21 Rd. zurück; 5. O’Shea/Kesslar (USA), Ferrari GT, 21 Rd. 
zurück; 6. Chapman/Allison (England), Lotus 1100, 25 Rd. 


zurück. Indexwertung: 1. Ehepaar de Tomaso (Argen- 
tinien), Osca 750, 25 Rd. zurück; 2. Schell/Seidel auf 
Porsche. 


Modena: Gran Turismo ist Trumpf 


Wenn Anfang März die VIPs im Albergo 
Reale zu Modena dünn gesät sind, dann ist 
es nicht schwer, das Interesse des Hotelperso- 
nals zu erwecken. Man kommt an die Bar, be- 
stellt einen Drink, und schon beginnen die 
Kellner zu tuscheln, sichtlich interessiert, wer 
„der Neue“ wohl sein möge. Schließlich schei- 
nen sie sich's untereinander ausgeschnapst zu 
haben und schicken einen Delegierten: „Lei 
somiglia molto a un corridore automobilistico 
Americano.“ Es macht mir natürlich Spaß, sie 
ein bißchen zappeln zu lassen, und ich ant- 
worte gelassen in meinem besten italienischen 
Kauderwelsch: „Ja, ja, ich weiß, man ver- 
wechselt mich gelegentlich mit Masten Gre- 
gory.“ Sollen die nur weitergrübeln, vom 
Stubenmädchen werden sie schon irgendwann 
erfahren, daß mein Zimmer mit Schreib- 
maschine und Photosachen vollgeräumt ist, 
ich also merklich zu den Zeitungsleuten gehöre. 

Schräg vis-a-vis vom „Reale“, in einer 
Seitenstraße, liegt das Verwaltungsgebäude 
der Scuderia Ferrari; das Werk selbst ist 
15 Kilometer außerhalb der Stadt in Mara- 
nello. Die Dreiliterwagen für Sebring waren 


30 


leider schon unterwegs, was aber keineswegs 
bedeutete, daß man bei Ferrari jetzt be- 
schäftigungslos wäre. Die dreihundert Arbeiter 
haben alle Hände voll zu tun, um mit der 
Gran Turismo-Produktion voranzukommen, 
denn man hofft für 1958 auf einen Ausstoß 
von nicht weniger als dreihundert Wagen! 
Der Ferrari 250 GT wird zur Zeit in drei 
Varianten gebaut. Das eigentliche Serien- 
modell ist ein luxuriös ausgestattetes Coupe, 
versehen mit einer von Farina entworfenen, 
aber bei Boano hergestellten Karosserie. 
Dieses Coup&, wie auch das von Farina karos- 
sierte Cabriolet (4 la Prinzessin Rethy), wird 
mit dem „zivilen“ V 12-Motor von drei Litern 
Hubraum und einer Leistung von rund 220 PS 
ausgeliefert. Derselbe Motor in etwas höher- 
frisierter Spielart wird „Competizione” ge- 
nannt, leistet an die 250 PS und findet in der 
leichteren „Berlinetta“ Verwendung. Diese ist 
das eigentliche Modell für sportliche Kon- 
kurrenzen und wird von Scaglietti karossiert. 
Seit neuestem findet im Gran Turismo-Bau ein 
überarbeiteter Rahmen Verwendung, der 
etwas niedriger baut als die ältere Version. 


Interessanterweise konnte man an der „pro- 
duction line“ beide Chassisvarianten neben- 
einander beobachten, es ist der alte Rahmen 
also noch nicht ganz aufgegeben. 

Von Ferraris Spitzenmodell, dem Fünfliter- 
„Super fast“ oder „Super America” war nur 
ein einziger Wagen zu sehen, und auch der 
stand lediglich zur Durchsicht im Werk. Die 
Type wird bekanntlich nur auf Bestellung 
gebaut. 

Der Zwölfzylinder-V-Motor des Gran Turis- 
mo (Abmessungen 73/58,8 mm) mit je einer 
obenliegenden Nockenwelle pro Zylinderreihe 
entstand in seiner Urform bereits im Jahre 1951. 
Heute findet er mit relativ geringen Änderun- 
gen auch im Dreiliter-Sportwagen, dem „250 
Testa Rossa“ Verwendung. Hier leistet er mit 
einem anderen Zylinderkopf — die Zündkerzen 
sind seitlich angeordnet — und anderen 
Nocken 290 bis 300 PS bei 7200 U/min. Das 
Getriebe ist an den Motor angeflanscht. Der 
Testa Rossa soll sowohl als Werkswagen ein- 
gesetzt wie auch an Kunden abgegeben wer- 
den, ähnlich wie seinerzeit der Dreiliter-Vier- 
zylinder vom Typ „Monza“. Im allgemeinen 


Siemens-Rasierer 
mit Tandemschnitt 


Wer eine wirklich glatte Rasur wünscht, wird sich 

in den meisten Fällen doppelt rasieren müssen. 

Der Siemens-Rasierer mit dem Tandemschnitt jedoch 
sorgt in einem Zuge für eine hautschonende Feinräsur. 


Beim Tandemsystem stutzt der Kammscherkopf 
das Barthaar auf eine Länge, die für die Feinarbeit 


des Siebscherkopfes besonders günstig ist. 
Ergebnis: die rasche hautschonende Feinrasur. 


Der Siemens-Räsierer mit dem Tandemschnitt steht 
am Ende einer Entwicklung, die vor mehr als 

30 Jahren begann. Bitte überzeugen Sie sich bei einer 
Proberasur in Ihrem Fachgeschäft, wie leicht und 
griffig das elegante Spitzengerät aus dem 


Hause Siemens in der Hand liegt. 
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wird der Wagen mit hinterer Starrachse ge- 
liefert, doch wurden auch zwei Exemplare mit 
De Dion-Achse gebaut. Die amerikanischen 
Privatfahrer zeigen großes Interesse an dem 
neuen Modell; und die meisten Wagen wer- 
den wohl in die USA gehen. In Europa ist vor- 
läufig nur ein Wagen für die Equipe National 
Belge und einer für den Österreicher Gotfrid 
Köchert vorgesehen. Es scheint, daß zahl- 
reiche europäische Privatfahrer, die bisher 
den Zweiliter-Testa Rossa fuhren, nun auf den 
Gran Turismo übergehen wollen. 

Die seit langem kursierenden ® Gerüchte 
über einen Anderthalbliter-Sportwagen haben 
kürzlich neue Nahrung bekommen, als die 
französische Sportpresse die Meldung von 
einer geplanten Zusammenarbeit zwischen 
Ferrari und Bugatti brachte. Dabei war von 
einem 1500 ccm-Sportwagen und einem 
1600 ccm-Gran Turismo die Rede. Eine offi- 
zielle Bestätigung des Werkes fehlt voll- 
kommen. Immerhin könnte für Ferrari ein der- 
artiger Montage- und Lizenzvertrag einen 
interessanten Markt erschließen, der ihm bis- 
her durch die französischen Importrestriktionen 
praktisch unzugänglich war (Jahreskontingent: 
3 Wagen!). Was nun den 1500 ccm-Sport- 
wagen anbelangt, so liegt von Enzo Ferrari 
ein energisches Dementi vor. Von allen 
Anderthalbliterwagen gäbe es bei ihm ledig- 
lich den Monoposto für die. Formel 2 und 
damit basta! 

Immerhin, die Gerüchte verdichten sich. 
Mag sein, daß der Anlaß zu diesen Meldun- 
gen ein gedrungenes, kurzes Rohrchassis für 
einen offenen Zweisitzer ist. Dieser Wagen, 


noch nicht karossiert, ist mit einem V 6-Motor 
ausgerüstet und könnte bei dem Beobachter 
wegen seiner Kompaktheit den Eindruck eines 
Sportwagens der kleinen Klasse erwecken. 
Der Schein trüge, wird einem aber mitgeteilt, 
und dieses Fahrzeug sei vielmehr mit einem 
Motor ausgerüstet, der auf dem 2,5 Liter der 
Formel ] basiere. Somit eine Versuchsanord- 
nung für die Dreiliter-Sportwagenklasse ... 


Am Rennwagensektor steht natürlich die 
Formel 1 im Vordergrund, doch soll daneben 
auch die Formel 2 bestritten werden, wobei — 
wie Enzo Ferrari sagte — vermutlich Graf Trips 
des öfteren eingesetzt werde. Wieweit Ferrari 
sich an den beiden 4,2 Liter-Rennen - Indiano- 
polis und Monza -— beteiligen wird, scheint 
noch eine ziemlich offene Frage zu sein, auf 
die der Commendatore mehr oder weniger 
mit Achselzucken reagierte. Es ist hier viel- 
leicht interessant, daß sich maßgebliche Funk- 
tionäre des Automobile Club di Milano be- 
züglich der 500 Meilen von Monza recht opti- 
mistisch zeigen und mit einiger Zuversicht auf 
die Teilnahme von zwei oder drei Ferrari 
hoffen. Ob wohl die alten Rohrrahmen der 
ehemaligen 4,5 Liter-Formel, die man in Mara- 
nello hervorgeholt hat (und an denen ge- 
arbeitet wird), damit in Zusammenhang ge- 
bracht werden können? 


Wenn auch bei Maserati der Beschluß, 
1958 werksseitig keine Rennen zu fahren, un- 
widerruflich scheint, so gibt es doch von der 
Marke mit dem Neptunschen Dreizack Erfreu- 
liches zu berichten: Die Produktion des Gran 
Turismo 3500 ist endlich angelaufen, und zwar 


„Serienproduktion“ in Modena: 
Montage des Maserati 3500 GT 
ohne das berühmte „Band“, 
sondern nur mit Hand und 
viel Zeit. Fotos: Pfundner 


in ganz beträchtlichem Ausmaß. Etwa acht 
Wagen wurden in der Montagehalle gleich- 
zeitig zusammengebaut, und die Fabrik 
scheint fast ausschließlich mit der Fertigung 
von Gran Turismo-Bauteilen befaßt zu sein. 
Der Wagen ist trotz einer Leistung von 240 PS 
und einer katalogmäßigen Spitzengeschwin- 
digkeit von 230 km/st eigentlich nicht für 
„Competizione” gebaut und verrät schon im 
Aussehen den Charakter des schnellen und 
luxuriösen Reisewagens. Zwei Varianten 
dieses 2 + 2sitzigen Coup&s sind vorgesehen, 
wobei die Karosserien von Superleggera- 
Touring beziehungsweise Allemanno geliefert 
werden. Interessanterweise finden am Mase- 
rati Gran Turismo zahlreiche Jaguar-Bauteile 
Verwendung, so ist vor allem die Hinterachse 
mit den Auslegerfedern direkt abgeleitet vom 
„two-point-four“. 

Derartige Maßnahmen dürften mitgeholfen 
haben, den Preis des Gran Turismo-Maserati 
mit 4,6 Millionen Lire relativ niedrig zu halten. 
Auf neutralen Märkten wie etwa der Schweiz 
wird der Wagen preislich wohl in der Größen- 
ordnung des 300 SL liegen. Der Übergang auf 
eine wirkliche Serienproduktion, wenn auch 
noch immer in bescheidenem Ausmaß, sollte 
bei Maserati die Möglichkeit zu einer be- 
trächtlichen Erhöhung des Ausstoßes bieten. 
Damit wird aber auch der Ausbau eines dich- 
teren Verkaufs- und Servicenetzes im In- und 
Ausland notwendig, und hier könnte sich eine 
Verwendungsmöglichkeit für die immer noch 
in der Firma tätigen Rennmonteure ergeben. 
Jedenfalls sollte ein hochqualifizierter und 
sprachlich gewandter Rennmechanikerstab in 


Nicht anders geht es wenige 
Kilometer von Modena ent- 
fernt in Maranello zu. Hier 
der Zusammenbau des Ferrari 
250 GT. Vorne noch ein GT 
mit dem alten Rahmen, links 
im Bild der neve Rahmen. 
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der Lage sein, auch im Kundendienst gute 
Arbeit zu leisten. 


Neben dem 3500 GT war noch ein weiteres 
Gran Turismo-Modell zu sehen, und zwar ein 
vom alten 150 $-Sportwagen abgeleiteter 
Anderthalbliter mit Cabriolet-Karosserie. Der 
Wagen soll aber kein Prototyp sein, sondern 
vielmehr eine Einzelanfertigung für den kali- 
fornischen Maserati-Vertreter! 


Weniger rosig ist die Lage am Sport- und 
Rennwagensektor, wo der Auftragseingang 
recht bescheiden sein dürfte. Teile eines 
4,5 Liter-V 8 für einen amerikanischen Kunden 
waren in Bearbeitung, wie ja überhaupt die 
Firma nach wie vor ihre existierenden Modelle 
(200 SI, 300S, 450S und 250 F}) auf Bestellung 
baut. Die eigentlichen Entwicklungsarbeiten 
bei den Rennwagen ruhen völlig, doch sprach 
Ugolini von zwei experimentellen Dreiliter- 
Sportwagen, die im Laufe des Jahres zur Er- 
probung kommen würden. Ein interessanter 
Formel-Maserati wird heuer wieder auf den 
Rennpisten auftauchen, und zwar der tief- 
gebaute Wagen mit schräggestelltem Motor, 
den Moss 1956 in Monza zum Siege fuhr. Der 
Wagen wurde kürzlich an den Spanier Creus 
verkauft, der im Vorjahr bei den 1000 Kilo- 
metern am Nürburgring auf Ferrari startete. 


Die Formula Junior — von Stanguellini pro- 
pagiert — ist zur Zeit Anlaß für zahlreiche 
Diskussionen über den Wert und Unwert der- 


artiger Fahrzeuge, die - falls sie billig sein 
sollen — nur recht bescheidene Fahrleistungen 
bieten können. Der Automobil-Club von 
Modena hat sich der Sache nun insofern an- 
genommen, als die italienischen. Studenten- 
meisterschaften auch für Wagen dieser Klasse 
ausgeschrieben wurden. Bekanntlich wird 
jedes Jahr im Autodrom von Modena ein 
Rennen der „Universitari” gefahren, wobei 
Cesare Persida seit einigen Jahren auf den 
absoluten italienischen Meistertitel abonniert 
ist. Bei der diesjährigen Ausgabe des Stu- 
dentenrennens im März sollen also die 1100er- 
Stanguellini mit ihren Fiat-Motoren ihr Debut 
erleben. 

In Bologna ist Osca damit beschäftigt, den 
„desmodromischen“ 1500er, also den Motor 
mit Zwangsventilsteuerung, für die kommende 
Saison startbereit zu machen; man plant einen 
werksseitigen Einsatz in Enna (Sizilien) im 
März. An Kunden wird der „Desmodromische” 
heuer noch nicht ausgeliefert, die Werks- 
einsätze werden vermutlich mit den Fahrern 
Luciano Mantovani, de Tomaso, Cabianca 
(soweit er nicht durch seinen Bergmeister- 
schafts-Kontrakt an Borgward’ gebunden ist) 
oder eventuell Sammy Davis’ Sohn Colin be- 
stritten. Der interessante Anderthalbliter-Gran 
Turismo von Osca ist noch keineswegs in Pro- 
duktion und auch die Zusammenarbeit Osca- 
Fiat dürfte noch kein konkretes Stadium er- 
reicht haben. 


Anthony Vandervell 


Im Juli letzten Jahres verleugneten die 
Engländer ihre uralte Tradition, allen Ge- 
fühlsäußerungen gegenüber eine strenge Re- 
serve zu bewahren, und jubelten Stirling Moss 
begeistert zu, als er den Vanwall im Großen 
Preis von Europa zum Siege steuerte. Die 
weltberühmte Pferderennbahn von Aintree 
bei Liverpool, in der der Kurs liegt, auf dem 
der europäische Grand Prix 1957 stattfend, 
hatte vorher noch keine ähnlichen Begeiste- 
rungsstürme des englischen Publikums erlebt. 
Das war kein Wunder, denn selbst das Grand 
National, bekannt als die schwierigste Spring- 
konkurrenz der Welt, konnte nicht annähernd 
so bedeutend für England sein, wie der erste 
Sieg eines britischen Wagens im europä- 
ischen Grand Prix und zugleich der erste Sieg 


eines vollständig in England gebauten Renn- 
wagens mit britischen Fahrern am Steuer in 
einem der führenden Großen Preise. Und der 
Begeisterungssturm erreichte schließlich einen 
neuen Höhepunkt, als sich Millionär Tony 
Vandervell, flankiert von seinen erfolgreichen 
Fahrern Stirling Moss und Tony Brooks mit 
der Siegestrophäe zur Siegerehrung stellte. 
Die Begeisterung der Engländer war ver- 
ständlich, hatte sich doch an diesem Tag in 
Aintree ihre größte Hoffnung nach vielen ent- 
täuschenden Jahren erfüllt. Für Mr. Vander- 
vell aber brachte dieser Tag die Genugtuung, 
daß seine großen, ehrgeizigen Anstrengun- 
gen nicht umsonst waren. 

Anthony Vandervell ist der Sohn von 
„C. A.V.“, der ein großes Unternehmen für 


Der hier abgebildete erste Vanwall hatte einen 2 Liter-Vierzylindermotor, der in der Konstruktion von dem be- 
rühmten Norton-Einzylinder abgeleitet war. Hinter dem Formel 2 Vanwall-Special Tony Vandervell, der den seit 


vielen Jahren erfolgreichsten englischen Formel I-Rennwagen schuf. 


Foto: Wilkins 


Eine Tendenz wurde im Verlaufe dieser 
spätwinterlichen Italienreise nach Sestriere, 
Modena und Bologna sehr deutlich: Italien 
richtet sich stark auf Gran Turismo aus, und 
zahlreiche Privatfahrer gehen vom Sport- 
wagen zu dieser Kategorie über. Mit dem Zu- 
nehmen der Typenvielfalt von wirklich schnel- 
len {und stets schneller werdenden) Gran 
Turismo-Wagen wird sich dieser trend sicher 
noch verstärken. Damit scheint sich aber eine 
abwegige und nicht ungefährliche Entwick- 
lung anzubahnen, die immer weiter von der 
ursprünglichen Gran Turismo-Konzeption des 
allgemeinverwendbaren Reise- oder Ge- 
brauchssportwagens wegführt. Anschaffungs- 
und Erhaltungskosten der jeweils für den 
Sporteinsatz konkurrenzfähigen Typen steigen 
laufend, und in demselben Maße verliert die 
Kategorie ihre Eignung zur Heranbildung des 
Nachwuchses, der ja anfänglich nur über 
Alltagsautomobile verfügt. Wiederum läuft 
eine Kategorie dem zu ungenau formulierten 
Reglement davon, und über kurz oder lang 
werden wohl auch die Gran Turismo-Wagen 
per Lastwagen zum Rennen gebracht werden. 
Es ist allerhöchste Zeit, hier Ordnung zu 
schaffen, wenn der Gran Turismo nicht zum 
Rennsportcoupe mit Annexe J-Kofferraum 
werden soll, so wie vordem der Sportwagen 
zum Rennwagen mit Annexe C-Ausrüstung! 


Martin Pfundner 


Elektrogeräte begründete. Der Sohn ging je- 
doch seine eigenen Wege und baute eine 
Fabrik auf, in der er in der Zeit zwischen den 
beiden Weltkriegen unter der Lizenz von 
Cleveland Bronze und der Brass Company 
Präzisionslager herstellte. Heute liefert er 
seine Lager in Millionenstückzahl an die füh- 
renden Automobilfabriken Europas, darunter 
auch an seinen Konkurrenten im Rennsport, 
Enzo Ferrari. Vandervells Verbindung zum 
Motorsport ist nicht neu, in den zwanziger 
Jahren fuhr er selbst Motorrad- und Auto- 
mobilrennen. Sein Enthusiasmus für diese 
Sportart veranlaßte ihn auch, sich jener 
Gruppe anzuschließen, die BRM finanzierte. 
Er war es, der für eine groß angelegte Unter- 
stützung dieses Projekts sorgte, resignierte 
aber schließlich, da er mit der Organisation 
und der von ihr erzielten Fortschritte nicht 
zufrieden war. Er zog sich deshalb wieder 
von BRM zurück und beschloß, auf eigene 
Faust Erfahrungen im Grand Prix-Sport zu 
sammeln. Er erwarb zunächst einen 4,5 Liter 
Formel 1-Ferrari, den leistungsstärksten Renn- 
wagen dieser Kategorie, der damals zu 
haben war. Vandervell veränderte ihn in De- 
tails und stattete ihn später mit Scheiben- 
bremsen aus. Unter der Bezeichnung „Thin- 
wall Special“ ließ er ihn dann bei einigen 
Rennen laufen, und zwar mit Erfolg. 1951 
wurde der Thinwall Special zum Sieger des 
englischen Grand Prix erklärt. Im Grand Prix 
von Frankreich belegte der Wagen den vier- 
ten Platz. 1952 schlug er in einem formelfreien 
Rennen in Silverstone einen Werks-Ferrari, 
siegte in Ulster und hatte einige spannende 
Kämpfe mit dem V 16-Zylinder-Kompressor 
BRM. 


ERSTAUNLICH 


WAS DIESES BENZIN LEISTET... 


Fahren Sie zur GASOLIN-Station, tanken 
Sie voll, geben Sie Gas und Sie werden 
feststellen: » Erstaunlich - was GASOLIN 
leistet.« Dieser weiche Start, dieser kraft- 
volle Anzug, dieses Beschleunigungsver- 
mögen! Kein Wunder: die Qualität wird 
stets so hoch gehalten, wie sie der Motor 
überhaupt nur ausnutzen kann. 30 Jahre 
Pionierarbeit stecken darin — begonnen 


damals mit dem Leunawerk. 


Fahren Sie GASOLIN! Und wählen 
Sie als natürliche Ergänzung das 
Spitzenöl MOTANOL RECORD: 
» Das fährt sich bezahlt « 


(GASOLIN) SCHENKT DEM WAGEN 
WOHLBEHAGEN 


... und für 
Benzol-Gemisch-Freunde: 


GASOLIN- 
BENZOL-GEMISCH 


I zZ 


SEI T1895 


CIGARREN 


Der Renneinsatz mit dem Thinwall’Special 
ermöglichte es Vandervell, eine Gruppe von 
Ingenieuren und Mechanikern mit „Grand 
Prix-Erfahrung“ ‚heranzubilden. Nun ging er 
einen Schritt weiter und entwickelte einen 
Formel 2-Motor, zu dessen Erprobung er ein 


Ferrari-Chassis als „fahrbaren“ Prüfstand 
verwendete. Aus diesem Motor entstand spä- 
ter der 2,5 Liter Formel 1. Vandervell über- 
legte sich, daß die höchste Leistung in PS 
von dem Einzylinder-Norton-Motorradmotor 
erreicht wurde, der viele Jahre einfach nicht 
zu schlagen war, und.es deshalb für den An- 
fang am besten sei, einen wassergekühlten 
Vierzylinder nach Motorradkonstruktions- 
prinzipien zu bauen. Der von ihm entwickelte 
Motor wies jedoch eine grundlegende Ab- 
weichung auf, und zwar hatte er Benzinein- 
spritzung, bei der der Kraftstoff direkt in den 
Verbrennungsraum eingespritzt wurde. Da- 
durch ergaben sich große Schwierigkeiten 
und bittere Enttäuschungen während der Ent- 
wicklung des Motors. Die Kraftstoffeinsprit- 
zung stellte jedoch viele Vorteile in Aussicht, 
wie exakte Gemischkontrolle, höheren volu- 
metrischen Wirkungsgrad durch die Aus- 
nützung der Luftpulsation,. um maximalen 
Staudruckeffekt in einem störungsfreien Ein- 
laßrohr zu erreichen, und schließlich gerin- 
geren Kraftstoffverbrauch. Die verwendete 
Bosch-Einspritzpumpe funktionierte gut und 
nur das Steuerungssystem bereitete viele 
Kopfschmerzen, bis es endlich zuverlässig 
arbeitete. 

Der fertige Motor sah mit seinen frei 
unter den Nockenwellenleichtmetallgehäusen 
liegenden Hoarnadelventilfedern recht unge- 
wöhnlich aus. Während der Motor entwickelt 
wurde, machte sich Vandervell die Erfahrung 
cleverer junger englischer Chassiskonstruk- 
ieure zunutze, die bereits im internationalen 
Sportwagenrennsport von sich reden mach- 
ten. Aufhängung, Lenkung und Kraftüber- 
tragung des 1955er Vanwall waren denen des 
Ferrari sehr ähnlich, jedoch wurde von der 
Cooper Cars Lid. ein never Rohrrahmen und 
eine neue Karosserie gebaut. Im Training für 
die Daily Express International Trophy 1955 
gelang es dann Hawthorn mit dem Vanwall 
den Rundenrekord des Thinwall Special zu er- 
reichen, und das mit einem Motor, dessen 
Zylindervolumen etwas mehr als halb so groß 
war wie das des Thinwall Special. Hawthorn 


GETRETEN TB ICE FETTE CH EDER EZB. NEH 


AISLETLE, 


Ye 


Omalitdt vw 


mußte wegen Defekts im Rennen aufgeben, 
und Wharton, der durch Schwierigkeiten mit 
dem Gasgestänge behindert wurde, geriet 
auf die Grasnarbe, während er einen ande- 
ren Wagen überholte; sein Vanwall sprang 
in die Luft, wobei der Kraftstofftank riß und 
der auslaufende Kraftstoff Fever fing. Der 
Wagen brannte fast völlig aus, während der 
völlig verwirrte Besitzer der Feuerwehr von 
der gegenüberliegenden Seite der Strecke 
aus Anweisungen zubrüllte. Bevor die Saison 
zu Ende ging, gelang es jedoch noch Harry 
Schell, zwei kleinere Rennen mit dem Van- 
wall zu gewinnen. 

Während des darauffolgenden Winters 
holte sich Mr. Vandervell den Rat von Colin 
Chapman, dem Konstrukteur und Hersteller 
der Lotus-Sportwagen. Als Ergebnis dieser 
Konsultation wurden neve Wagen gebaut. Sie 
hatten einen neuen Rohrrahmen, verbesserte 
Vorderradaufhängung mit als Streben aus- 
gebildeten Stoßdämpfern und Schrauben- 
federn und eine neve De Dion-Hinterachse, 
bei der die Räder in einem Winkel von zwei 
Grad nach innen geneigt waren, um die Kur- 
venlage zu verbessern. Das Getriebe verblieb 
weiterhin unter dem Fahrersitz und bildete 
mit dem Differential eine Einheit. Als Brem- 
sen wurden vom Flugzeug stammende Good- 
year-Scheibenbremsen mit sternförmig ange- 
ordneten Bohrungen zwecks besserer Küh- 
lung verwendet. Die hinteren Bremsen waren 
am Chassis montiert, um das Gewicht unge- 
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federter Massen so gering wie möglich zu 
halten. Der Wagen verfügte über drei Kraft- 
stofftanks, und zwar einen 159 Liter-Tank im 
Heck und zwei Tanks zu je 45,54 Liter beider- 
seits des Cockpits. Der Motor hatte kurzfristig 
290 PS auf dem Prüfstand erreicht und lei- 
stet regulär 280 PS. Das Gewicht des Van- 
wall beträgt mit der Magnesium-Karosserie 
585 kg. 

Vandervell bereitete für die Daily Express 
Trophy 1956 in Silverstone zwei Wagen vor. 
Moss gelang es bei diesem Rennen, mit dem 
Vanwall in den ersten 20 Runden einen Vor- 
sprung von 13 sec auf Fangio in einem 
Werks-Ferrari herauszufahren. Der Ferrari 
fiel dann aus, und Moss siegte mit einem 
Durchschnitt, der über dem des alten Runden- 
rekords lag. Dieser Erfolg war ein großer 
Ansporn für Mr. Vandervell, jedoch hatte der 
Wagen noch nicht die volle Distanz eines 
Grand Prix bewältigt. War sein Stehver- 
mögen so gut wie seine Leistung? Der Grand 
Prix von Monaco gab darauf keine Antwort, 
fielen doch beide Wagen wegen geringfügi- 
gen Unfällen aus, aber im belgischen Grand 
Prix belegte er einen ermutigenden vierten 
Platz. 

Beim Großen Preis von Frankreich war 
Vanwall erneut vom Pech verfolgt. Ein Wa- 
gen fiel schon im Training aus, als Chapmans 
Bremsen blockierten und er mit Hawthorn 
kollidierte, ein zweiter schied im Rennen 
wegen Defekts der Kraftübertragung aus. Nur 


Harry Schell im 1955er Modell des Vanwall beim englischen Grand Prix in Aintree. Dieser Wagen war im Chassis 
noch weitgehend dem Ferrari ähnlich. 


Foto: Molter 
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Ihrem Rock sehen Sie es nicht an... 


...daß Sie eine stundenlange Autofahrt hinter sich haben, Mit dem sicheren Gefühl korrekt angezogen zu sein, können Sie jedes Restaurant 
betreten odereinen Stadtbummel machen. Aufihren Autorock aus DIOLEN mitWolle können Sie sich unbedingtverlassen. Ersiehtimmertadellos 
aus, weil sich Knitterfalten indem sprungelastischen Material nichtscharfeindrücken können. Deshalb istder DIOLEN-Rock derideale Autorock 


}; Keine Knittersorgen! Sitzfalten hängen 2. Schnell gewaschen, wenn es mal 3. Ohne Bügeln immer chic! Selbst 


sich sofort wieder aus. nötig ist. Trocknet über Nacht. Plissees und Bügelfalten bleiben 
unverändert schön. 


®) Eingetragenes Warenzeichen der Vereinigte Glanzstoff-Fabriken AG. - Wuppertal-Elberield 


Modell: Schröder-Wulf 


Große Hüte 
sind elegant, aber 
sie stören 


im Kino. 


Schell hielt sich hervorragend, arbeitete sich 
vom siebten auf den zweiten Platz vor, über- 
holte die Ferrari von Castellotti und Collins, 
mußte aber dann wegen Schwierigkeiten mit 
dem Gasgestänge aufgeben. 


Gasgestänge und Einspritzleitungen waren 
die Achillesferse der Vanwall. Meistens fiel 
er in guter Position liegend wegen Bruchs des 
Gasgestänges oder einer Einspritzleitung aus. 
Die Brüche der Einspritzleitung wurden haupt- 
sächlich durch die hohe Frequenz der Druck- 
pulsation und die dem leistungsstarken Vier- 
zylinder eigene Vibration hervorgerufen, die 
eine neue Leitung schnell ermüden ließen. 
Das Problem wurde gelöst, indem man unzer- 
brechliche, flexible Leitungen verwendete, die 
sich unter Druck nur so geringfügig ausdehn- 
ten, daß die sehr genaue Dosierung der ein- 
zuspritzenden Kraftstoffmenge nicht gestört 
wurde. 


In dieser Weise vorbereitet, gingen die 
Vanwalls in die Saison des Jahres 1957, ihre 
bisher erfolgreichste mit drei großen Siegen, 
einem ausgezeichneten zweiten Platz in 
Monaco, wo Brooks Fangio auf den Fersen 
blieb und das übrige Feld weiter hinter sich 
ließ, nachdem Moss, Collins und Hawthorn 
einer Massenkarambolage zum Opfer gefal- 
len waren. 

Wie geht es nun weiter? Nun, die Motoren 
der Vanwall wurden auf Flugbenzin umge- 
stellt, das bekanntlich ab 1958 für die For- 
mel 1 vorgeschrieben ist. Obwohl bei der 


Der eigenwillige Millionär Tony Vandervell kümmert sich selbst sehr intensiv um die 
technische Weiterentwicklung des Vanwall. Hier testet er in Silverstone den von Colin 
Chapman weiterentwickelten 1956 Typ. Vom 1955er Modell unterscheidet sich dieser 
Fotos: Wilkins (4), Molter (2) 


Wagen in Chassis und Rohrrahmen. 


Große Wagen 
sind der Stolz ihrer 
Besitzer, 


Umstellung ein Leistungsverlust in Kauf ge- 
nommen werden mußte, konnte Brooks bei 
‚Versuchsfahrten in Silverstone schon: Runden- 
zeiten erzielen, die fast der des Runden- 
rekords entsprachen. Die De Dion-Hinter- 
achse wurde auf Grund der Erfahrungen, die 
man auf dem materialbeanspruchenden Nür- 
burgring gemacht hatte, abgeändert, und die 
Karosserie in verschiedenen Details verbes- 
sert. Die Vanwalls scheinen für eine weitere 
erfolgreiche Saison bereit zu sein, aber über- 
raschenderweise kommt die größte Gefahr 
für ihre Vorherrschaft nicht von der italieni- 
schen Konkurrenz, sondern von ihrem Besit- 
zer. Reich, reizbar und in seiner Art unbarm- 
herzig hat er es abgelehnt, seine Pläne für 
1958 bis Ende Januar bekanntzugeben. Kein 
Fahrer wurde bis dahin verpflichtet, und die 
südamerikanische Saison mit dem ersten 
Weltmeisterschaftslauf ging ungenutzt vor- 
über. Seine Spitzenfahrer füllten die ver- 
lorene Zeit bereits mit Sportwagen- und For- 
mel 2-Rennen aus. (Nach letzten Meldungen 
— siehe „Runde um Runde“ Heft 7 - soll Van- 
dervell inzwischen seine Meinung in positi- 
vem Sinne geändert haben. Redaktion.) 
Ferrari, der immer noch klügste Kopf im 
Grand Prix-Sport, äußerte einmal treffend: 
„Um eine Kontinuität im Motorsport zu er- 
reichen, muß eine direkte Verbindung zu 
einem Unternehmen bestehen, das von den 
Rennerfolgen profitiert. Mercedes-Benz z. B. 
verwertet seine Rennerfolge ausgezeichnet 
im Verkaufsprogramm seiner Serienwagen, 


aber sie können sehr unbequem sein, nämlich 
wenn man sie etwa anschieben muß. 


Wenn Sie Ihren Wagen regelmäßig mit dem BOSCH- 
Elektrotester überprüfen lassen, brauchen Sie so was 
nie zu befürchten. 


GETESTET — GUTE FAHRT! 


Ferrari hat seinen Profit davon bei seinen 
Sport- und schnellen Gran Turismo-Wagen 
und Maserati schließlich bei dem sehr gut 
verkäuflichen 3500 Gran Turismo. Vander- 
vell dagegen verkauft Millionen von Lagern, 
ob er Rennen fährt oder nicht. Für ihn ist 
der Rennsport ein Hobby, und wie Ferrari 
sagt, ohne einen kommerziellen Anreiz wird 
ein Mann eines Tages müde der finanziellen 
Aufwendungen und Enttäuschungen, von 
denen nun einmal der Spitzenautomobilsport 
begleitet ist.“ 

Ein Rücktritt von Vanwall wäre eine große 
Enttäuschung für die britische Öffentlichkeit, 
die hofft, in diesem Jahr einen britischen 
Fahrer auf dem Vanwall als Weltmeister zu 
sehen. Mr. Vandervell hat jedoch bereits ge- 
zeigt, daß er sich nicht um die öffentliche 
Meinung schert. Nach seinem Sieg im Großen 
Preis von Italien wollte England die sieg- 
reichen Vanwalls auf englischem Boden in 
Aktion sehen. Der Daily Express, Englands 
größte Zeitung, die bisher den Motorsport 
sehr großzügig unterstützt hat, forderte ihn 
auf, mit seinen Wagen an der von ihr ins 
Leben gerufenen International Trophy teilzu- 
nehmen. Vandervell lehnte jedoch brüsk ab, 
schickte seine Monteure auf Urlaub und über- 
ließ den BRM einem konkurrenzlosen Sieg. 

Vielleicht wird er seine Meinung ändern 
und sich erneut mit aller Kraft auf den Sport 
stürzen. Aber da gibt es noch eine andere 
Möglichkeit. Colin Chapman beschäftigt sich 
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Der Vierzylinder-Einspritzmotor des Vanwall mit Bosch-Einspritzpumpe (vorne) und 
den die Steuerung der Luftzufuhr übernehmenden Drosselklappen (links). Daneben die 
Vorderradaufhängung mit der als Strebe ausgebildeten Schraubenfeder mit Stoß- 
dämpfer sowie der Scheibenbremse mit sternförmig angeordneten Bohrungen. 
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Er ist immer richtig 


1% Peugeot 405 


DM 7190.- 


1,51 


Scheibenwaschanlage 


DM 200.- 


53 PS 


einschl. Stahlschiebedach, Liegesitze, 


4.türig 


DM 6950.- ohne Stahlschiebedach, 


sonst gleiches Zubehör 


Heizung und Klimaanlage 


Ein Wagen mit ungewöhnlich großer Sicherheit und hervorragender Straßenlage, 


kräftig und sparsam 


Eine Probefahrt wird Sie-überzeugen 


PEUGEOT-Händler und Reparaturwerkstätten im Bundesgebiet: 


Aachen 
Augsburg 
Baden-Baden 
Bad Dürrheim 
Bad Neuenahr 
Bad Segeberg 


Berlin-Schöneberg 
Berlin-Halensee 
Bielefeld 

Bonn 
Braunschweig 
Düsseldorf 


Duisburg 
Essen 


Flensburg 
Frankfurt a. M. 


Telefon 

Theo Dreis, Kamperstraße 2b 3.02 17 
Parkhaus Augsburg, Fuggerstraße 14a 94244 
Bahnhof-Großgaragen GmbH., Lange Str. 63/67 32 85 
Autohaus Adolf Reich, Friedrichstraße 28 267 
Heinz Eich, Heerstraße 62 . 524 
Segeberger Auto-Zentrale 
Heinrich .Grönholz & Sohn, Kıfenstraße 27 2127 
Schoth & Co., Hauptstraße 98 7173.43 
HANKO, Katharinenstraße 11-12 9 9458 
Christian Hergeröder, Hermannstraße 53 36 93 
Auto-Rische, Viktoriastraße 22-24 3.30 48 
Willi Könnecke, Kurze Straße 7 234 02 
Zentral-Garage Kurt Wogatzke GmbH,., 

Oststraße 118 
Gebr. Spicker, Grabenstraße 53 
KAHAGE, Kraftwagenhandelsges.-mbH., 

Am Limbecker Plotz : 320.85 
Thilo“ Hoffmann, Schleswiger Straße 12 13.00 


August Evfer, Fr.-Ginnheim, Woogstr!36 52 38 52 


1.9226 
3.46-81 


Freiburg/Brsg. 
Friedrichshafen 
Gelsenkirchen 
Gießen/Lahn 
Hamburg 20 


Franz Aman, Seemoos 
Erwin Neuhäus, Bahnhofsvorplatz 


Landstraße 51-53 
Hamburg-Altona 


Importeur für West- und Süddeutschland: 


Aötohaus H. Mohr, Grüneberger:Str.-85/87 
Autobetrieb E. Hertzel & Co., Eppendorfer 


Karlheinz Sieber, Stresemannstraße 63 


Autohaus Kaiser,. Markgrafenstraße 38 44 13 


27 76 
238:30 
30.72 


48 2055/56 
43.05.00 


WALTER HAGEN & CO. GMBH. 


Krefeld 
Ostwall 103-105 
Telefon 281 71/72 


Frankfurt 


Eschersheimer Landstr. 42 
Telefon 558698 


Hannover 
Heidelberg 
Karlsruhe 
Heilbronn 
en 
Kiel 
Koblenz 
Köln-Sülz 
Konstanz 
Krefeld 


Lübeck 
Mannheim 


“München 


München 
Münster 
Neumünster/Holst. 
Nürnberg 
Pforzheim 
Regensburg 
Reutlingen 
Stuttgart 
Trier 
Tübingen 
Viersen 
Würzburg 
Wiesbaden 


Telefon 

Richard Hoffmann, Immengarten 32 69 13 24 
Fritz Wenk, Bergheimer Straße 88 21178 
Autohaus Karlsruhe GmbH., Karlsstraße 67° 2140 
Ing. Rud. Schauer, Sontheimer Str. 116/120 24 73 
Fr. Lindemann, Leipziger Straße 35 51 39 
Böcking & Cremer, Hamburger Chaussee 54/56 8 22 00 
Albert Kamper &-Söhne, Viktoriastraße 19 31139 
Albert Iven, Wichterichstraße 4 4179 41 
Josef Straub, Wiesenstraße 10a 48 01 
Walter Hagen & Co. GmbH., ; 

Ostwall 103/105, Biumentalstr. 134 281 71/72 
Arno Peters, Bei der Lohmühle 2 26 00 
Gustav Ernst KG., Friedrich-Ebert-Straße 88 51000 
Autohaus" Eckart, Odeonsplatz 12 29 32 89 
Hermann Henle, Nymphenburger Straße 57° 55 58 00 
Karl Göring, Verspoel 7/8, Klosterstroße 52 433 68 
Ernst Rost, Rendsburger Straße 91 ı 
Autohaus Münzel; Maffeiplatz 10 
Friedrich Wacker, Hohenstaufenstraße 12 
Josef Stadtler, Schäffnerstraße 5 
Georg. Fronmüller, Unter den Linden 31 
Auto-Ell, Herzogsträße 6a 
Anton & Bayer, Ausoniusstraße 1 
A. Egetenmaier, Hechinger Straße 130 
Gebr."Gillissen KG., Krefelder Straße 19-21 123 63 
Alois Liebich, Franz-Ludwig-Straße 5 7 20.42 
Autohaus Nerotal, Ing. Seibert, Burgstr. 3 282% 


Importeur für Nordwestdeutschland: 


E. HERTZEL&CO. 


Hamburg 20 


Eppendorfer Landstraße 51-53 - Telefon 482055/56 


Reichhaltiges Ersatzteillager an vorgenannten Plätzen - Einige Platz-Vertretungen sind noch zu vergeben 


JAGUAR 


der schnellste Serien-Touren- 
wagen der Welt! 


D.- JAGUAR 3,4 ist eine luxuriöse 4türige 
Limousine, die jeden Fahrkomfort bietet - 
aber darüber hinaus alle Eigenschaften eines 
rasanten Sportwagens besitzt. Bitte über- 
zeugen Sie sich selbst von den besonderen 
Vorzügen dieses Wagens, der den höchsten 
Ansprüchen gerecht wird. 


Technische Daten: 


83x106 mm 
3442 ccm 
210 HP 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2 SUHD&6 
1470 kg 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 


Geschwindigkeitsbereiche 
l. Gang 
ll. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Höchstgeschwindigkeit 
Beschleunigung 
0- 60 kmist 
0- 80 kmj/st 
0-100 km/st 
0-120 km/st 
0-140 km/st 
Steigfähigkeit 
I. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 
Verbrauch (Superkraftstoff) 
Testverbrauch 15,5 1/100 km 
Verbrauch bei normaler Fahrweise 
12,5 1/100 km 


PREIS 
DM 18700.— 
DM 750.— 
DM 2000.— 


0- 67 km/st 
10-110 km/st 
10-160 km/st 
15-187 km/st 
ab 15 km/st 
198 km/st 


4,7 sec 
7,9 sec 
10,3 sec 
15,3 sec 
20,5 sec 


Limousine viertürig 
a. W. Overdrive 
a. W. autom. Getriebe 


Importeur 


PETER LINDNER 


Frankfurt/Main 
Blittersdorffplatz 39 
Telefon: 336167 FS: 041-1731 


Wiesbaden 
Taunusstraße 52 Telefon: 20300 


0 
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Runde um Runde 


Der dritte Lauf für die Europa-Rallye-Meister- 
schaft, die Rallye Großbritannien, lief unter sehr 
schwierigen Bedingungen über eine Distanz von 
3200 km ab. In der mit 20 Sonderprüfungen aus- 
gestatteten Rallye konkurrierten fast durchweg 
englische Mannschaften und Wagen. Gesamtsie- 

er wurden Harper/Deane auf Sunbeam vor 
Ceuldbnum/Turmer auf Standard. Die Damenwer- 


" tung gewann PatriciaMoss, die Schwester desRenn- 
“ fahrers, die zusammen mit Miss Wisdom einen 
© Morris Minor fuhr. Gesamtklassement: 1. Harper/ 


Deane (England), Sunbeam, 652,8 Pkt.; 2. Gould- 


" bourn/Turner (England), Standard, 1179,3 Pkt.; 


3. Gold/Cave (England), Standard, 1231,4 Pkt.; 


"4, Miss Moss/Miss Wisdom (England), Morris Mi- 


nor, 1474,5 Pkt.; 5. Wadham/Wadham (England), 
Morris Minor, 1789,4 Pkt.; 6. Corbishley/Simister 
(England), Standard, 1919,5 Punkte. 


Gesamtsieger der Internationalen Rallye Lyon- 
Charbonnieres, die bekanntlich für die Deutsche 
Tourenwagenmeisterschaft gewertet wird, wurden 


- die Franzosen Gentilin/Gentilin auf Alfa Romeo 


E Giulietta TI vor ihren Landsleuten Storez/Buchet 


auf Porsche und Oreilier/Auriacombe auf Alfa 
Romeo Giulietta. Erfolgreichste deutsche Teil- 
nehmer waren Greger/Kunz auf Porsche Carrera, 


- die in der Gesamtwertung 9. und in ihrer Klasse 


"3. wurden. 


Den absoluten Geschwindigkeitsweltrekord 
für Motorräder beabsichtigt der Engländer Bob 
Berry im Juli auf den Bonneville Salt Flats an- 


zugreifen. Berry will eine stromlinienförmig ver- 
 kleidete Maschine verwenden, bei der der Fah- 


rersitz so weit nach vorne gerückt ist, daß die 
Beine des Fahrers neben das Vorderrad zu liegen 
kommen, während der Motor hinter ihm unter- 
gebracht ist. Die Maschine ist mit einem 996 ccm- 


- Jap-Motor ausgerüstet, der bei 6700 U/min 140 PS 


abgibt und dem Fahrzeug theoretisch eine Höchst- 


" geschwindigkeit von 480 km/st verleiht. 


* 


Anläßlich einer Pressekonferenz des Verban- 


ö des britischer Motorradfabriken gab Mr. Turner, 
“ Generaldirektor von Triumph, bekannt, daß er 


" auf dem Prozeßwege die Änerkennung des Re- 
| kords von Johnny Allen erzwingen werde. Allen 
erreichte bekanntlich im September 1956 mit einer 


© Triumph Black Lightning auf den Bonneville Salt 
© Flats 344,3 km/st. Der Rekord wurde nicht aner- 
" kannt, da überhaupt keine FIM-Sportkommissare 
© anwesend waren und das verwendete Zeitnahme- 


= gerät Ungenauigkeiten aufwies. 


Gesamtsieger der 2. Nordbadischen Zuverläs- 


© sigkeitsfahrt wurde Jeser auf Mercedes-Benz vor 


Schneider auf DKW, Gerster auf Borgward, Becker 
" auf Alfa Romeo, Pieck auf Mercedes-Benz und 
" Konrad auf VW. Bei der Zuverlässigkeitsfahrt, 


NER 


die für die Deutsche Tourenwagenmeisterschaft 
gewertet wird, waren nach einer Anfahrt von 
mindestens 100 km eine nächtliche Rückwärts- 
fahrt-Sonderprüfung auf dem abgesperrten Wald- 
parkring bei Mingolsheim, eine Zuverlässigkeits- 
fahrt über etwa 380 km, ein weiterer Sonder- 
wettbewerb auf dem Hockenheimring und eine 
Zustandsprüfung zu absolvieren. 


Wie der Automobilclub von Deutschland als 
Veranstalter mitteilt, steht der Austragungsort 
für den diesjährigen Großen Preis von Deutsch- 
land für Rennwagen immer noch nicht fest. Be- 
kanntlich sind der Nürburgring und die Avus dafür 
vorgesehen. Der AvD hofft anscheinend, in Ber- 
lin eine größere Anzahl Zuschauer an die Strecke 
zu bekommen als am Nürburgring, andererseits 
sind aber die Unkosten auf der Avus höher, da 
die Rennwagen eingeflogen werden müßten. So 
sehr wir den Berlinern einen Großen Preis gön- 
nen, wäre es doch jammerschade, wenn der Nür- 
burgring für die Automobilweltmeisterschaft aus- 
fallen würde. Diese Strecke ist die „Krönung“ 
des Championats, sowohl was die Anforderungen 
an den Fahrer als auch an das Material betrifft. 
Außerdem haben wir in der Automobilweltmei- 
sterschaft schon genügend schnelle Strecken. 


Der Österreichische Automobil Sport-Club ver- 
anstaltet am 15. Mai auf einer 2,73 km langen 
Rundstrecke auf dem Flugplatz von Wien-Aspern 


Rundstreckenrennen für verbesserte Serien-Tou- 
ren-, Gran Turismo- und Sportwagen. Bei den 
Serien-Tourenwagen sind folgende Klassen zu- 
gelassen: bis 1000, 1300, 1600 und über 1600 ccm, 
bei den Gran Turismo-Fahrzeugen: bis und über 
1600 ccm, und bei den Sportwagen bis und über 
1500 ccm. Anschrift des Veranstalters: OÖster- 
reichischer Automobil Sport-Club, Wien XV, Vo- 
gelweidplatz 14. 


Das 3 = 6 Monza-Sport-Coup& mit Kunststoff- 
karosserie wird jetzt in größeren Stückzahlen her- 
gestellt werden. Die Produktion ging inzwischen 
auf die Firma Schenk in Stuttgart über. Der Wa- 
gen soll nun auch mit dem 1000er-DKW-Motor 
geliefert werden, und zwar mit 44 und mit 50 PS 
Leistung. 


Am 26. Mai findet auf dem Hockenheimring 
eine „Zwölf-Stunden-Dauer- und Verbrauchsprü- 
fung” für Kleinwagen statt, deren Durchführung 
in den Händen des Wiesbadener und Mainzer 
AvD-Clubs liegt. Zugelassen sind Kleinwagen, die 
nach Konstruktion und Leistung auch als solche 
bezeichnet werden können. Gewertet werden 
nur die Teilnehmer, die 85°/u der vom jeweiligen 
Klassensieger zurückgelegten Strecke bewältigt 
haben. Die Wertung erfolgt nach dem spezifi- 
schen und absoluten Verbrauch. Beim spezifischen 
Verbrauch ist entscheidend, wieviele Kilogramm 
mit einem Liter Kraftstoff über wieviele Kilo- 
meter bewegt werden, während beim absoluten 
Verbrauch die auf 100 km Fahrtstrecke benötigte 
Kraftstoffmenge gemessen wird. Um einheitliche 
Prüfungsbedingungen zu erreichen, schreibt der 
Veranstalter die Verwendung von Kraftstoff und 
Ol der Firma Caltex vor. 


Die Neckarsulmer veranstalten am 26. Mai 
(zum dritten Male) ihre Internationale Veteranen- 
Rallye. Neben Motorrädern und Personenwagen 
sind erstmals auch Nutzfahrzeuge zugelassen. 
Bei den Personenwagen gibt es vier Klassen, die 
folgendermaßen aufgeteilt sind: Fahrzeuge der 
Baujahre bis 1905, 1920, 1928 und 1932, während 
bei den Nutzfahrzeugen Wagen der Baujahre 
bis 1910, 1925 und 1932 (drei Klassen) teilnehmen 
dürfen. Wer mehr von dieser Rallye erfahren 
will, der wende sich an folgende Adresse: Fahrt- 
leitung der 3. Internationalen Veteranen-Rallye, 
Neckarsulm (Württ.), Zweiradmuseum. 


Der Gau Schleswig-Holstein teilt uns mit, daß 
wir in unserem Terminkalender die Internatio- 
nale Rallye Ostsee-Travemünde vergessen hät- 
ten, die vom 6. bis 8. Juni stattfindet... . Die 
italienische Regierung hat folgende weitere Ren- 
nen genehmigt: Reggio di Calabria am 10. Au- 
gust (Rundstreckenrennen), GP von Pescara am 
15. August, Coppa d’Oro am 28. August auf 
Sizilien und das Rundstreckenrennen von Chieti 
am 31. August. Die Giro Sicilia und die Giro 
Calabria dürfen nicht in der alten Form — also 
als Rennen — sondern müssen als Rallye ähn- 
lich wie die Mille Miglia durchgeführt werden... 
Ergänzend zu der von uns über die Fernfahrt 
Lüttich-Brescia-Lüttich veröffentlichten Meldung 
erfahren wir noch, daß die teilnehmenden 
Wagen vier Räder haben müssen und nur über 
Motoren mit nicht mehr als drei Zylindern ver- 
fügen dürfen. Kompressormotoren sind erlaubt, 
jedoch werden Fahrzeuge mit aufgeladenen Mo- 
toren in die nächsthöhere Klasse eingestuft, so 
daß praktisch nur Motoren bis 250 bzw. 350 ccm 
mit einem Kompressor ausgerüstet werden kön- 
nen. Zugelassen sind die Klassen bis 250, 350 
und 500 ccm. Anfragen bitte an die Royal Motor- 
Union, Lüttich (Belgien), 38 Boulevard de la Sau- 
veniere, richten... Die Targa Florio findet nun 
endgültig am 11. Mai statt und wird für den 
Wettbewerb um den Coupe des Constructeurs 
gewertet . . .. Als Veranstaltungstermin für den 
Großen Preis von Portugal für Rennwagen wurde 
jetzt der 24. August bestimmt... Die Italiener 
wollen im August eine Fernfahrt Mailand-Moskau 
veranstalten... Den Bau eines großen Auto- 
dromos bei Pescara plant der italienische In- 
genieur Staccioli... Ferrari will am diesjährigen 
500 Meilenrennen von Monza mit zwei Wagen 
teilnehmen. Gümo 


Fortsetzung von Seite 38 


Anthony Vandervell 


zur Zeit mit seiner Herzensangelegenheit, 
einen Formel 1-Lotus zu bauen. Nach der offi- 
ziellen Version soll dieser Wagen mit einem 
Coventry-Climax mit vergrößertem Hubraum 
ausgerüstet werden. In dem niedrigen, leich- 
ten Lotus kann jedoch auch ein Vanwall- 
Motor untergebracht werden, wenn er schräg- 
liegend eingebaut wird. Erfüllt der Wagen 
die Hoffnungen seines Konstrukteurs, dann 
will Mr. Vandervell Vanwall-Motoren dafür 
liefern. Wir werden bald mehr darüber er- 
fahren.Wie sieht es nun bei Vanwall hinter 
den Kulissen aus? Nachdem bereits zwei 
Monate des neuen Jahres vergangen waren, 
hatte Mr. Vandervell noch mit keinem Fahrer 
einen Vertrag abgeschlossen und auch noch 
nicht definitiv bekanntgegeben, ob er nun 
1958 starten werde oder nicht. Englands Renn- 
enthusiasten warten gespannt darauf, ob die 
1957 so erfolgreichen Rennwagen auch 1958 
die Farben Englands in Europa vertreten wer- 
den. Vanwall startete nicht in Argentinien, da 
die Umstellung von Alkohol auf Flugbenzin 
noch nicht abgeschlossen war. Der auf Flug- 
benzin umgestellte Vanwall, mit dem Tony 
Brooks in Silverstone fuhr, war nicht mehr als 
eine Zehntelsekunde langsamer pro Runde 
als mit Alkoholkraftstoff. Obwohl also in Sil- 
verstone gute Resultate erzielt wurden, 
glaube ich doch, daß noch einiges getan wer- 
den muß, bis Mr. Vandervell zufrieden ist. 
Wie man hört, soll der Wagen in der Be- 
schleunigung noch eine schwache Stelle 
haben, die sich jedoch bei Alkoholkraftstoff 
noch stärker bemerkbar macht. Mr. Vander- 
vell war inzwischen in Deutschland und 
nahm die Gelegenheit wahr, mit Experten von 
Bosch über diese Schwierigkeiten zu diskutie- 
ren. Das Einspritzsystem des Vanwall ist so 
einfach, daß man sich wundern muß, wenn 
es überhaupt funktioniert. Das Gasgestänge 
arbeitet direkt auf die Kraftstoffpumpe, und 
es erscheint schwierig, ein zu starkes Gemisch 
zu vermeiden, wenn der Wagen aus niedriger 
Geschwindigkeit heraus voll beschleunigt 
wird. Am Chassis sind keine großen Ände- 
rungen vorgesehen, lediglich die De Dion- 
Hinterachse soll verbessert werden. Große 
Aufmerksamkeit wird der Karosserie, beson- 
ders der Stromlinienkarosse gewidmet, mit 
der Versuche im Windkanal durchgeführt 
werden. Mit dieser Karosserie wurden be- 
kanntlich letztes Jahr in Reims keine zufrie- 
denstellenden Ergebnisse erreicht. Obwohl 
der Wagen damals mit dem besten Motor 
ausgerüstet war, der 4 PS mehr als alle an- 
deren abgab, war er langsamer als die Fahr- 
zeuge mit der Normalkarosserie mit freilie- 
genden Rädern. Naturgemäß sollte man dar- 
aus schließen, daß mit der Stromlinienkarosse 
keine besseren Werte zu erzielen sind, das 
muß aber nicht so sein. Eine Theorie besagt, 
daß mit der Stromlinienkarosserie der Motor 
nicht mit der notwendigen Luftmenge versorgt 
werden konnte, wie bei der Normalkarosserie, 
und deshalb der Motor nicht auf volle Lei- 
stung kam. Die Antwort darauf werden viel- 
leicht die Windkanalversuche geben. Mr. 
Vandervell äußert sich nicht zu diesem Pro- 
blem. Seine sechs Rennwagen stehen unbe- 
nutzt herum und werden nicht eher eingesetzt 
werden, bis er mit der Motorleistung zufrie- 
den ist. Gordon Wilkins 
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So können Sie nämlich am besten feststellen, wie 
Abschmierfett beschaffen sein muß, dem Sie die 
Lenkungs- und Achsgelenke Ihres Fahrzeugs an- 
vertrauen. Von deren Zustand hängt schließlich die 
Lebensdauer des Fahrgestells ab - vielleicht auch 
Ihre eigene! 
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Machen Sie den MARFAK-Hammer-Test! 


Geben Sie etwas MARFAK-Abschmierfett auf ein 
glattes Eisenstück, und schlagen Sie mit einem 
Hammer darauf. Sie werden sehen: MARFAK 
spritztweder auseinander, noch gibtes den Unter- 
grund frei. Wenn Sie den Hammer wieder an- 
heben, zeigt sich die verblüffende Haftfähigkeit 
besonders deutlich. 

(Über weitere interessante Versuche mit MARFAK 
berichten wir demnächst an dieser Stelle.) 
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So zuverlässig schützt MARFAK - auch unter den 
widrigsten Umständen! Sie sollten den MARFAK- 
SCHMIERDIENST mit seinen 40 sorgfältig ausge- 
führten Dienstleistungen möglichst bald in An- 
spruch nehmen. Ihr Wagen wird es Ihnen danken! 


Übrigens: den MARFAK-SCHMIERDIENST bekommen 
Sie nur an CALTEX-Tankstellen. 


MARFAK - ein weiches Kissen für Ihr Fahrzeug 


Verkehrs-Statistik 1957: 
Schlechte Zensuren für die Schiene 


Statistiken und Schulzeugnisse haben eines gemeinsam: beide ver- 
teilen Zensuren für gute oder schwache Leistungen. Und während in 
den Schulen die österlichen Versetzungszeugnisse am meisten ge- 
fürchtet sind, so gilt dies im Wirtschaftsleben von den statistischen 
Jahresrückblicken. Sie geben präzise Auskünfte über die Produktions- 
oder Absatzerfolge des abgelaufenen Jahres und sie vermitteln An- 
haltspunkte für die richtige Einschätzung des künftigen Geschäfts- 
ganges. Wenn wir die uns Kraftfahrer am meisten interessierende 
Statistik, nämlich die des allgemeinen Verkehrs, herausgreifen und 
ihre 1956er- mit den 1957er-Daten vergleichen, so stellen wir fest: auch 
im vergangenen Jahr hielt der Trend zur Verlagerung des Verkehrs 
von der Schiene auf die Straße unvermindert an. Die Leistungsfort- 
schritte der Straßen-mobilen Verkehrsmittel verdienten das Prädikat 
„befriedigend“, die der schienengebundenen die Note „mangelhaft“ 
und die der Wasserstraßen-benutzenden die mittlere Zensur „aus- 
reichend”. 

Beginnen wir die statistische Durchleuchtung bei den öffentlichen 
Nahverkehrsmitteln, die den geringsten Leistungszuwachs zu ver- 
zeichnen hatten. Die 163 dem Verband öffentlicher Verkehrsbetriebe 
angeschlossenen kommunalen und gemischtwirtschaftlichen Unter- 
nehmen steigerten 1956 und 1957 die Zahl der sogenannten „Be- 
förderungsfälle“ geringfügig von 5,3 auf 5,4 Milliarden. Die Aufteilung 
der Gesamt-Beförderungsleistung auf die einzelnen Fahrzeugkatego- 
rien liefert jedoch auch im Nahverkehrsbereich einen betriebsinternen 
Beweis für das Vordringen des Kraftverkehrs gegenüber dem Schienen- 
verkehr. Während die Straßenbahnen — mit 3,3 Milliarden Fahrgästen 
zwar absolut noch an der Spitze stehend — eine Verringerung ihres 
Verkehrsaufkommens um 2,6 Prozent in Kauf nehmen mußten, und die 
Zahl der in O-Bussen und Stadtschnellbahnen beförderten Personen 
mit je 0,3 Milliarden nahezu konstant blieb, erhöhte sich die Verkehrs- 
leistung der Stadt-Omnibusse um 7,8 Prozent auf rund 1,5 Milliarden 
Beförderungen. Diese Entwicklung ist um so bemerkenswerter, als es 
den im Orts-Liniendienst eingesetzten Omnibussen erst 1955 gelang, 


845 ccm » 26,5 PS + 4 türig 


die 1-Milliarden-Grenze erstmals zu überspringen. Der Beförderungs- 
zuwachs im öffentlichen Stadtverkehr ist also ausschließlich auf die 
erhöhte Inanspruchnahme der bestehenden oder neu eingerichteten 
Omnibus-Verbindungen zurückzuführen. '‘ 

Das Verkehrsmittel mit dem nächstniedrigen prozentualen Leistungs- 
gewinn blieb 1957 die Deutsche Bundesbahn - für die Allgemeinheit 
das Symbol der schienengebundenen Fortbewegung schlechthin. Ihre 
Beförderungsofferte wurde von 1,472 Milliarden Reisenden akzeptiert. 
Die Zahl der beförderten Personen stieg demnach nur noch um 1 Pro- 
zent, während sich die geleisteten Reisezug-Kilometer um 1,9 Prozent 


„Hast du uns etwa hierher geruten?!” 


erhöhten. Schlechter noch war es um den Güterverkehr bestellt, bei 
dem die 1956er-Zuwachsraten sich im vergangenen Jahr, gemessen an 
der Wagenstellung, von 5,5 auf weniger als 1 Prozent und, hinsichtlich 
der Güterzugleistung, von 4,1 auf 1,5 Prozent ermäßigten. Das ist in 


Höchstgeschwindigkeit 115 kmIS$t. 


DZ 


Haftpflicht DM 160,- | Steuer DM 130,- 
DM 5350,-a.C. 


Autorisierte Händler in 180 Städten des Bundesgebietes. Nachweis durch: 
RENAULT AUTOMOBILGESELLSCHAFT FÜR DEUTSCHLAND M.B.H. KÖLN I TEL. 414944 


AN Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


WELTMEISTER- 
AUSPUFFTOPF 


SPORTWAGEN- 
WELTMEISTERSCHAFTEN 


Ohne Mehrverbrauch 
bietenIhnen ABARTH-Auspuffanlagen: 


ehöhtes Anzugsvermögen 
größere Beschleunigung 
schneller am Berg 

rascheres Überholen 

höhere Spitzengeschwindigkeit 


bessere Motorkühlung 


VVVVVVYV 


sportlich ruhiger Ton 


ABARTH-Ausführungen zeichnen sich aus 
durch Eleganz und Dauerhaftigkeit. 


Siege mit ABARTH-Auspuffanlagen auf 
allen Rennbahnen der, Welt lieferten die 
Erfahrungen für die Produktion leis- 
tungssteigernder Auspuffanlagen für 
Serienwagen! 


ABARTH-Auspuffanlagen für: 
BMW - BORGWARD - DKW - FIAT- FORD - 
GOLIATH-LLOYD-MG -MERCEDES-OPEL- 

PORSCHE - RENAULT - SIMCA - VW- 
ALFA ROMEO u. a. 


Schneller und einfacher Einbau durch 
jede Auto-Werkstatt. 


Umbausätze ABARTH für: 
FIAT 600: 41,5 PS/über 130 km/Std. 
DM 2750.— einschl. Einbau 
FIAT 500: 19 PS/über 110 km/Std. 
DM 582.— einschl. Einbau. 
Kleiner Umbausatz FIAT 600: über 
105 km/Std. DM 480.— einschl. Einbau 


Für Beruf, Vergnügen und Sport! 
Mit ABARTH-Umbausatz zuverlässig, 
amüsant und siegessicher! 

Die schnellsten Kleinwagen der Welt! 


Werk: ABARTH & Co 


Turin Italien 


Auslieferungslager Deutschland: 


Nöldeke K.-G., Konstanz 
Postfach 117, Telefon 35 19 


Sind ‚Sie Gentzer 
eines solchen älteren CAMPING-DOPPELKOCHERS 


mit in der Mitte zwischen den Brennern 
liegendem Tank? Dann wollen Sie ihn 
bitte nicht mehr benutzen, sondern 
sofort an uns einsenden. 


= Es sind einige Doppelkocher aus einer 
kleinen Serie des Jahres 1953 gemäß 
Abbildung auf den Markt gekommen, 
# die nicht den heutigen Sicherheits- 
vorschriften entsprechen, nach denen 
wir unsere übrigen Modelle fertigen. 


Wir stellen Ihnen nach Rücksendung 
ein neues Modell mit amtlichem Prüf- 
zeichen zur Verfügung, welches Ihnen 
in jeder Beziehung gute Dienste leisten 
wird und neueste technische Errungen- 
schaften aufweist. 


AUGUST ENDERS AKTIENGESELLSCHAFT 
OBERRAHMEDE | WESTFALEN 


Elektro-Rasierer 
Braun-Combi 
DM 58,-, 62,-, 74,- 
Remington 

DM 66,-, 115,- 
Philips 

DM 59,-, 69,— 
Dual DM 62,-, 75,- 
Siemens DM 118,- 


Ihr VW u. Ghia Coupe leistet noch mehr 


und andere Markengeräte bei 


durch die DM. 10,- Anzahlung, Rest in 10 
zw — = m Keraten! 
XPRES Bari Balken 
2-VERGASER-ANLAGE 


Liefg. portofr. Prosp. MS 


Bö H M Versand KG 


Frankf./M., Hausener Weg 62 


kpl. DM 250,- It. Prospekt - DM 255,- m. Ölbadfilter 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover : Postfach 6142 


ROOTES 


RO: U- P 


HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 


DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


5277 


STAHL-SCHWINGTORE 


sichern bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 
Die Kosten?! — Gar nicht teuer! 

Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt.2 


P# TTITE 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf uzsurnT 
SPORT 


Schweikert-Reiseanhänger 


Schweikert-Wohnwagen 
Ebingen - Württemberg 10 


Camping-Ausstellung 
Essen 26. 4. - 4. 5. 58 


DIE MODERNE STAHLGARAGE 


SIEGENER AG - GEISWEID 
GEISWEID i.W. - POSTFACH 13 


Kavaliere haben 
" euitfnaak Den a ? 
Weil eanfreak ihren Wagen frei hält von 


allen Gerüchen (Ausdünstung, Rauch, Benzin 
etc.) und immer eine wohltuende kühle Atmo- 
sphäre schafft. Erproben Sie 

Sie werden begeistert sein. [wild 0A 
Versand per Nachn. & DM 2,85 zuzügl. Porto 


IHG 22 Bad Homburg v. d. H. 
* Pat, Nr. 192270 


Ihr zuverlässiger 
Freund und Begleiter 


Wohin Sie auch fahren, die richtigen 
Unterlagen für die Reparatur sind 
damit immer bei der Hand. 


REPARATUR- 
ANLEITUNGEN 


Großformat - viele Bilder - Tabellen 

DKW 3-6, Opel Kapitän, 

VW Rekord - Fiat 1100/500 - 

Ford 12/15/17M : Merce- 

des 170-Borgward Isabella 

Nash » Studebaker - Chrysler - Ply- 

mouth / De Soto / Dodge - Jeep - Buick 

Chevrolet : Mercury/Lincoln - Renault 

Peugeot - Citroen : Jaguar - Austin - 

Morris - Hillman / MG. 

Für die WerkstattSpezialausgaben 

Hydra-matic-Getriebe - Mercury-Ge- 

triebe - Dynaflow-Getriebe - Diesel- 

einspritzanlagen - Spannungsregler : 
Boschanlagen - Scintillaanlagen. 
Je Ausgabe DM 7.80 
VW-Doppelausgabe DM 14.20 


L.u.P. Wehrmann Verlag, Waldshut 
Postfach 163 


Automarke 
Name 
Ort 


Straße 
P.-Kto. Stuttgart 86120 0d. Nachnahme 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


ae Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT* 
Nr. 6/58 Für alle Fahrzeugtypen lieferbar. 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Transport. Autoschnelldienst 


„Hebebühnen“ 
Pkw—Lkw 


ab 595.— DM 
bis 2800.— DM 


KURT BARTZ, STUTTGART 


Hangleiterstraße 9 


Reparatur hydr. Wagenheber 
und Stoßdämpfer günstig 


Generalvertretung für Baden-Württ. 
und Lindau 


Preis fahrferlig "/moror 1395-04.» 


LEPEL - Wassermobil 


für den Transport auf Ihrem 
Autodach aus Panzer-Polyester 
unsinkbar. Gewicht 35 kg. 


Motor 3 P$ Ilo Gewicht 15 kg. 


WERKSVERTRETUNG 
WENK 


Heidelberg, Bergheimerstraße 88 


AA 


KFZ.-MEISTERAUSBILDUNG 


4 Monate mit Vollpension und Wohnung im Internat 


Spezialkurse mit abschließender Meisterprüfung 


Modernste Einrichtungen, internationale Erfolge 


Vorteil: 


Unterkunft mit voller Verpflegung in 


drei neuerbauten Internatsgebäuden 


Fachbücher zur Vorbereitung 


Fordern Sie ausführliche Prospekte von 


MEISTER-LEHRWERKSTATT 


für das Kraftfahrzeughandwerk 


Direktor: 


Oberingenieur Heinz Fiebelkorn VDI 


Anerkannt vom Zentralverband des Kraftfahrzeughandwerks 


62:4 DI H-EIDELHOESTEIEN 


KTOEMEPRI OST 


GARAGEN 


mit Edelspritzputz 
ortslest u.transpt. 
schlüsselfertig 


Sondermann 8 TBücking 
ALSFELD (Hess. ) Ruf st0 Abt. o 
Zweigbüro Düsseldorf, Adlerstr. 4, Ruf 14222 


POSTFACH 126 


das 
JOCH- RÜCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne Lackschaden 
Eugen Joch,Hannover-Stöcken,Gemeindeholzstr.35c 


Einmaliges SONDERANGEBOT solange der Vorrat reicht 


für nır DM 145.- 


frei Haus das bewährte Markengerät: 


Batterie - Lux - Ladestation 


Diese ladet alle 6-12 Volt-Batterien. 


Kurze Ladezeit infolge hoher Ladelei- 
stung. Automatische Ladeüberwachung. 


steht als Leitwort im kleinen 
Weinatlas, den jeder Freund 
eines edlen Tropfens kostenlos 
erhält. Dieser Reiseführer 
durch alle Weinbauländer Eu- 
ropas enthält viel Wissenswer- 
tes über Wein, gute Rezepte für 
Bowlen u. Mixgetränke u. all 
die herrlichen Auslandsweine, die Ihnen 
Brüder Buchner direkt ab Grenzkellerei 
bieten. Schreiben Sie ein Postkärtchen an 
Brüder Buchner, Passau - Grenze 11 


Af 7 » Schaffe und strebe - aber lebe 


AEG -Gleichrichterausstattung, 
ist tragbar und an jeder 
Normalsteckdose einsatzbereit. 
Sechs Monate Garantie, Zah- 
lungserleichterung, kein Risiko, 
ee 


aus Wellblech oder 
Beton-Platten 
Hallen 
Stahltore 
Fahrrad- und 

Motorradständer 


henbath GmbH. 


Weidenau-Sieg, Abt. E8 


Überall 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Importeur 


ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 


Grafenberger Allce 325 - Ruf 63980 


Erholung unterwegs 


ist wichtig. Gerade wenn die Entspan- 
nungsmöglichkeiten der eigenen 
Wohnung fehlen, ist die Pause auf 
dem Kurz-Liegebett wertvoll. Durch 
die neuen 6fach verstellbaren Kopf- 
und Fußgelenke haben Sie noch mehr 
Erholungmöglichkeiten. 


Bragen'sie im Fachgeschäft nach dem 

| LIEGEBETT 

Kurz-G.m.b.H. 
Bietigheim/Württ. 


Verzinkte 
„ Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


aCHTENFELD\, 


HAMBURG! 


wo es im praktischen Fahrbetrieb auf Zuver- 
lässigkeit in jeder Lage ankommt — sei es im 
Personenwagen, im. Last- oder Lieferwagen, im 
Kraftrad, Roller oder Moped - überall dort, wo 
der Kraftfahrer mit einem beruhigenden Gefühl 
Kilometer um Kilometer hinter sich bringen will, 
wählt er die seit vielen Jahrzehnten bewährten 


BERU-Zündkerzen 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


der Summe kein überzeugender Beweis für die Unentbehrlichkeit eines 
Transportmittels mit selbstangemeldetem Prioritäts-Anspruch. Inter- 
essant bleibt aber auch in diesem Falle, daß im Güterkraftverkehr der 
Bundesbahn mit Auftrags- und bahneigenen Fahrzeugen die Transport- 
leistung um rund 20 Prozent gestiegen ist. Das mag für die Bundes- 
bahn ein Haus-Test sein, der zu nachdenklichen Betrachtungen an- 
regen sollte. 

In der Binnenschiffahrt war die Entwicklung mit einer Erhöhung der 
beförderten Gütermenge um 6 Millionen auf 142,3 Millionen Tonnen 
relativ günstig. Die Zunahme der Transportleistung gegenüber 1956 
belief sich auf 4,7 Prozent, wobei allerdings zu vermerken ist, daß mit 
Ausnahme des Novembers in den letzten fünf Monaten des abge- 
laufenen Jahres die beförderte Gütermenge unter dem jeweiligen 
Stand des entsprechenden Vorjahresmonats geblieben ist. Trotzdem 
wird deutlich, daß die Binnenschiffahrt als ernsthafter Konkurrent der 
Bundesbahn in Erscheinung tritt und vor allem bei den Massengütern 
das vorgebliche Transportmonopol der Schiene untergräbt. Das Ver- 
hältnis der Tonnen-Leistung von Schiene und Wasserstraße hat heute 
bereits den Stand von 2:1 erreicht. 

Der Güterfernverkehr mit Lastkraftwagen schließlich — um noch 
bei den Gütern zu bleiben — hat tonnenkilometrisch mit 4,8 Prozent 


die Zuwachsraten aller konkurrierenden Verkehrsträger überflügelt.- 


Das rückläufige Ladevolumen des Werkfernverkehrs, das in Aus- 
wirkung der erhöhten Beförderungssteuer auf Grund des Verkehrs- 
finanzgesetzes entstanden ist, wurde von einer Transportsteigerung 
im gewerblichen Güterfernverkehr um 5,8 Prozent reichlich über- 


„Erstens haben Sie es wirklich sehr nötig und zweitens ist es Kundendienst!“ 


kompensiert. Die Zuwachsraten im Omnibus-Überlandverkehr und im 
personenfördernden Gelegenheitsverkehr erreichten 1957 3,3 und 
6,4 Prozent. Die große Unbekannte in dieser Gleichung ist die Anzahl 
der „Beförderungsfälle“ im eigenen Kraftwagen. Denn niemand kommt 
— gottlob! — ernstlich auf den Gedanken, das Ausmaß der privaten 
Pkw-Benutzung, nach Einzelfahrten und mitgenommenen Personen 
zahlenmäßig differenziert, einer statistischen Behörde mitzuteilen. 
Aber hier liefert die Zulassungs-Tabelle einen nützlichen Fingerzeig: 
bei anhaltendem Rückgang der Zahl der Krafträder hat sich der Ge- 
samtbestand an Kraftfahrzeugen in der Bundesrepublik 1957 um rund 
7 Prozent erhöht. Nach Angaben des Kraftfahrtbundesamtes waren 
am 1. Januar 1958 insgesamt 6,381 Millionen Fahrzeuge registriert, 
davon über 2,5 Millionen Personenkraftwagen. Zum gleichen Zeitpunkt 
des Vorjahres wurden - einschließlich der Kombiwagen — 2,3 Millionen 
Pkw gezählt. Berücksichtigt man, daß nur die wenigsten Kraftwagen 
„solo“ gefahren werden, und betrachtet man die Kurve des steigenden 
Treibstoffverbrauchs, dann dürfte die Schätzung richtig sein, daß die 
Zuwachsrate der privaten Pkw-Benutzung zwischen 15 und 20 Prozent 
liegen wird. 

Aus all diesen Zahlen ergibt sich für die Zukunft folgende Pro- 
gnose: Mit den gegenüber konkurrierenden Verkehrsmitteln niedrig- 
sten Zuwachsraten der öffentlichen und privaten Beanspruchung tritt 
die Schiene ganz allgemein ihre traditionelle Vormachtstellung an die 
Straße ab. Der Kraftverkehr drängt nach vorn, und in nicht allzu- 
ferner Zeit werden statt metallisch-lärmender Radkränze vorzugsweise 
lautlose Pneus die menschlichen Transportansprüche erfüllen. Es bleibt 
zu hoffen, daß die maßgeblichen Verkehrspolitiker das statistische 
Material mit ähnlichen Vermutungen ins 1957er-Archiv zurückstellen, 
und es wäre wünschenswert, wenn sie — hierauf abgestellt - in der 
Straßenbauchronik künftig positivere Eintragungen hinterlassen, als 
dies bisher ihrer Gewohnheit entsprach. Herbert Matthes 


DEATH IN 


Immer wieder: DUNLOP-Testfahrten für Sicher- 
heit auf allen Straßen. DUNLOP-Ingenieure 


setzen die modernsten Forschungsmittel ein, 


REISEN FT! 


um die Entwicklung der DUNLOP-Reifen weiter 


voranzutreiben. Deshalb: 


DUNLOP B5 


zpachnücher 


der beste 
Reifen 

den wir je 
für Sie 
bauten. 
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- die größte unabhängige deutsche Motorzeit- 

schrift- wird wegen ihres spritzig redigierten 

' Inhalts von der ersten bis zur letzten Seite begei- 

stert gelesen. Verständlich, daß auch der Klein- 

 anzeigenteil besondere Aufmerksamkeit findet und 

deshalb den Inserenten so große Erfolge bringt. 
ı Bitte, machen Sie einen Versuch. 


Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum , bei Stellengesu- 
chen nur DM1.—. Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto DM 1.50, 

berschrift ist kostenlos. Stichwort wird 
fett gedruckt. 


2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%, 6 mit 20% 


Verwenden Sie bitte den anhängenden Bestellzet- 
tel oder eine Postkarte. Ohne Formalitäten und 
ohne Vorauszahlung erfolgt die Finschaltung in 
die nächsterreichbare Ausgabe. 


‚Preis: 


Rabatt: 


Hier ausschneiden 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGEGMBH,, 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text in „das 
AUTO, MOTOR und SPORT" auf, und zwar 
I 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
— unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


Name: 
Ort: Datum: 


Straße: 2 Nr.: 


A6 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
Er günstige Rabalte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


Giulieita Sprint mit Becker-Mexiko, rot, ur 56, ca. 
18000 km, neu bereift, verzollt, sehr gepflegt, aus 
1. Hand, sehr preisgünstig sofort abzugeben. Anzufragen 
bei Ernst Islinger,, Motorfahrzeuge GmbH., Mannheim, 
Tel. 239 91 (Herren Eckert oder Drescher). 5575/1478 


ALFA ROMEO SPRINT-VELOCE 


zu verkaufen. Angebote unter 6052 an 
, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
5631/1483 


preisgünsti 
„das AUT! 
fach 1042. 


1957, ca. 3000 Meilen, neuwert. 
Zustand, rot-weiß, für ca. DM 8000.- zu verkaufen. 
Gebr. Wagen evtl. in Zahlung. Angebote unter 6034 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5576/1479 


„100-Six" Sport, Bauj. 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A.Fischer 
München 13, Heßstraße 4, Telefon 20709 


BMW 503-Cabrio, Dez. 57, beige, Mexiko-Radio, 1. Hd., 
4200 km; BMW 507, Coupe mit Roadsterverd., 57, weiß, 
Radio, 12000 km; div. BMW 502/3,2 Ltr., Bauj. 56, ab 
DM 7508.-; div. sehr preisw. BMW 501/8- und 501/6- 
Limousinen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Telefon 107 06. 5578/1479 


8-Zylinder, Vertrag mit 10% Preisnachlaß umständeh. 
abzugeben. Lieferung ca. Juni 58 oder früher. Angebote 
unter 6035 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5577/1479 


Sportcabrio, 1,5 I, Bauj. 1938, gut erhalten, mit Ersatz- 
maschine, zu verkaufen. Angebote unter 6038 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


5587/1479 
Suche Dixi, Zweisitzer, 750 ccm, gut erhalten u. fahr- 
bereit. Lothar Schubert, (20b) raunschweig, Saar- 
straße 119. 5588/1479 


Dixi, Lim., 750 ccm, gepflegt, neu lack., seit Juli 57 neu 
zugel., 500.- zu verkaufen. Horst Werner, Bochum, 
Ulmenallee 34, Tel. 656 20. 5593/1480 


328, 100 % Liebhaberstück, 80 PS, 3 Vergaser in ein- 
wandfr. Zustand zu verkaufen. Angebote an Rosenberg, 
Hamburg 13, Wagenfeldstr. 4. 592/1480 


Biete Sportwagen, 2 Sitze, Bauj. 1930, 750 ccm, 20 PS, 
neu lackiert, Motor überholt, suche Steib 250 S, evtl. mit 
Richterkabine u. Bremse. G. Voltz, Langen) Ffm, Rhein- 
straße 30. 5594/1480 


BORGWARD 


Isabella TS, silbergrau, April 56, Schiebedach, rotes 
Kunstlederpolster, Radio, 7fach bereift, Abarth-Ausp., 
Rudge-Radkappen, für DM 5600.- zu verkaufen. VW 
kann in Zahlung genommen werden. Oebels, Düren 
(Rhid.), Kölnstraße 9, Ruf 40 10 5589/1480 


Wer übernimmt Kaufvertrag Isabella TS-Coupe? Stahl- 
schiebedach wird kostenlos geliefert. An jebote unter 
6039 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5590/1480 


Isabella-Cabriolet, in nur gutem Zustand (unfallfrei), 
zu kaufen gesucht, Angebote unter 6040 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5591/1480 


Biete Pkw H 1500, techn. BINDRNNE Motor 40 000 km, 
versichert u. versteuert bis Juni, suche schwere, Vier- 


takter, gut erhalten (2 Zyl. BMW bevorzugt). Angebote 
unter 6055 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5635/1483 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


BERKELEY WOHNWAGEN 


Autorisierte Händler: 
KRITSCHER-Wohnwagen-Vertrieb 
HANNOVER, Am Listholze 26 
INFAH Fahrzeüg - Vertrieb 
FRANKFURTI/M., Hanauer Landstraße 213 
WERNER KRABIELL 
FREIBURG/Brsg., Basler Landstraße 6 


GEPÄCKTRÄGER „die neue Form‘ 

rostfrei chromatisiert, zu allen 

bekannten Wagentypen, fix in 

Regenrinne abgepaßt. 

VWReklame . 100/75 cm 59.— 

VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 

dere na (m BE _ 
Lloyd, Goggo, Fiat 600 

Opel Rekord, Simca .. . 

Ford Taunus, Fiat 1100. 

Opel Caravan . 


Cam 


vom Herstellerwerk für 


ing-Katalog gratis 
68 Seiten, 250 Bilder, Teilzahlungsvorschläge direkt 
Zelte & Wohnwagen 


Sportberger-Werk, Abteilung B50 


YW-Heck als SKI- und GEPACK- 
TRAGER nur DM 49.— 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation "Konstanz, Turnierstr. 19 


a Post Dachau vor München / Obby. 


WOHN- 
WAGEN 


engl. 
Spitzenfabrikate 


ab DM 2995, — 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH- Fahrzeugvertrieb 


Frankfurt am Main 
Hanauer Landstr. 213 — Tel. 492310 


Gutschein A 


et FE» 


LANDKARTEN 


Gute Autokarten 


mit eingezeichneten schönen Stra- 


Ben, Sehenswürdigkeiten, Camping- 
plätzen bürgen für angenehmes 


Die Karten für 
Anspruchsvolle 


undsicheres Reisen. Verlangen Sie 
gegen diesen Gutschein kostenlos 


das ausführliche Spezialverzeichnis 


Auto-, Camping-Karten und -Führer 


genau nach Ländern geordnet vom In- und Ausland. 
Schreiben Sie noch heute eine Postkarte an den 


REISE- u. VERKEHRSVERLAG - STUTTGART 


Ein elastisch sperrbares Differential 


Das übliche Differential hat infolge seiner Aufgabe, Wegunter- 
schiede der Räder auszugleichen, die unangenehme Eigenschaft, über- 
haupt keine Vortriebskraft mehr an die Räder weiterzuleiten, sobald 
ein Rad durchdreht. Gerade im Winter empfindet man das als störend, 
so daß der Wunsch, die Differentialwirkung kurzzeitig ausschalten zu 
können, verständlich ist, denn eines der beiden Räder findet doch im- 
mer irgendwie Halt am Boden. Die für Baustellen- und Geländebetrieb 
gedachten Fahrzeuge besitzen eine solche Differentialsperre, welche 
einfach das Differentialgehäuse mit einer der beiden Halbwellen starr 
koppelt. Das geschieht beim Lastwagen per Druckluft, beim Gelände- 
Pkw von Hand über ein Gestänge. 


Ein Schweizer Leser, der schon sehr viel Kummer mit dem normalen 
Differential auf winterlichen Pässen hatte, entwickelte eine elektrisch 
fernbediente Differentialsperre, und wir zeigen deren Funktion und 
Aufbau in der beigefügten Skizze. Auch hier wird eine der Halb- 
wellen der Treibachse mit dem Differentialgehäuse verbunden, um die 
Differentialwirkung aufzuheben. Das Gehäuse 2 trägt hierfür eine 
Scheibe mit Klauenverzahnung 11, in die eine Gegenverzahnung 19 
eingeschoben werden kann, welche ihrerseits auf Keilnuten der Halb- 
welle 9 verschiebbar ist. Zum Eingriff wird die Verzahnung 12 durch 
einen starken Elektromagneten 15 gebracht, welcher die Scheibe 18 
mitsamt der Hülse 16 an sich zieht. Eine Feder 19 bringt die beiden 
Verzahnungen außer Eingriff, sobald der Elektromagnet ohne Strom ist. 


In Bereitschaft ist die Sperre durch Betätigen des Schalters 27, der 
zugleich die Warnlampe 29 einschaltet. Der Magnet erhält über diverse 
Schalter und ein Relais aber erst den Strom, wenn ausgekuppelt wird 
(Pedal 36), denn das Eingreifen der Sperre soll nicht unter Last er- 
folgen. Die jetzt eingerückte Sperre bleibt eingerückt, auch wenn 
weiter geschaltet und gekuppelt wird (Selbstschaltekontakt 35), bis der 
Hauptschalter 27 geöffnet wird, wodurch der Magnet stromlos wird 
und die Feder 19 die Sperre löst. 


Notwendig ist also außer dem abgeänderten Differential und den 
Kabeln nur ein Kippschalter nebst Warnleuchte, ein Bremslichtschalter 
am Kupplungspedal und ein Schwachstromrelais. Die Lösung ist gut 
durchdacht und vermöchte das Dilemma durchdrehender Räder zu 
verhüten. . bk 
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Auch für Ihr Fahrzeug: 


CHAMPION 
die meistbenutzte 
Zündkerze der Welt 


CHAMPION-Kerzen haben einen großen Wärme- 
wertbereich. Daher sind sie für schnelle Fahrten 
auf der Autobahn ebenso geeignet wie für 
Schrittempo im Stadtverkehr. Powerfire-Elektroden 
und 5-Rippen-Isolator sichern maximale 
Zündenergie und damit Startfreudigkeit und 

beste Ausnutzung des Kraftstoffs. 


und 
en Swört Fahrzeugtyp Bemerkungen 
IH 10 | Ford Taunus 12 M, 45 M, 17M 
475-295 Citroen 11,45 - Hudson - Peugeot 
Fiat 500, 600 - Citroen DS49,JD 19, 
IH9 | 2CV - Simca 8, 9, Sport 
995-240 Panhard-Sprint 
Mercedes 170, 1480 - Opel - BSA 
445-175 Morris - Renault - Tatra - Vedette 


BMW 8 - Fiat 4400, 1400, 1900 
(vorm. L 40 8) Porsche - Simca - Matador 1400 . 
225-240 Skoda Ihr Ce 
RAR 
Goliath - Isabella- Lloyd v x 
4175-240 VW 25, 30 PS - Porsche N AU 


Mercedes 180a, 190, 219, 220, 


220 A, 220 8, 300, 300 $ 
475-940 (Kurzgewinde-Motoren) 


Adler - Ardie - BMW 507 - Fiat TV 
Heinkel-Kabine - Horex - Isetta 
Isabella TS - Lambretta - Prima 
. Maico - NSU - Porsche-Super 
Vespa - Zündapp 


240-260 


BMW 6, 600 - Mercedes 219, 230 S, 
(Langgewinde-Motoren) - Alfa 
Romeo - Austin - engl. Ford 
Healey - Jaguar - Lancia.- M.G. 
Morris - NSU-Prinz 


(vorm. NA 8) 
175-240 


4190-240 


475-225 


225-260 


90 Prozent aller Motorräder, 
Roller, Mopeds sowie Janus 


DKW 3 = 6 - Fichtel & Sachs 
Ilo - Goliath 700,900 - Lloyd 400 
Maico - Messerschmitt 
Tempo-Wiking 


DKW 3 = 6 (forciert) 
Vespa 400 
Goggomobil 250, 300, 400 
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CHAMPION X 


Durch VARTA über den Fachhandel 


0 FERRARI 


Terran 


GT 250 Granturismo-Coupe 58 - der 

Wagen für den anspruchsvollsten Fah- 

rer:12 Zyl.-240 PS -3 Ltr. - Verbr.: 

16 1/1100 km - Spitze: über 250 km/st! 

Auskunft unverbindlich durch 2 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr.53/55, Tel.10706 5586/1479 


Kaufe 2 Pi. Sport-Cabriolet 3 = 6. A. Weber 


‚ Gosset- 
straße 53, Wabern-Bern (Schweiz). 55 


96.1480 


3 = 6, Luxus-Coupe, Bauj. 1957, neuwertig, graphit- 
grau, bes. Umstände halber DM 900.- unter Preis 
Oel-Chemie, Freiburg {Brsg.), 

5595/1480 


abzugeben. Hummel, 
Telefon 66 75. 


F 7 Lux. Sport-Cabr., 1947 erstm. zugel., sämtl. Aggreg. 
und Teile samt Karosserie neuw. b. DKW generalüberh., 
verkauft W. Mazur, Wolfsburg, Schillerstr. 955. 5597/1480 


FIAT 


> sr 


1400 B, 32 000 km, mit allem Zubehör, aus 1. Hand, in 
tadellosem Zustand DM 5000.-. Franz Behrens, Kassel, 
Königstor 35. 5598/1480 


1400, schwarze Lux.-Lim., 75000 km, in sehr gepflegt., 
einwandfr. Zustand, mit Solex-Regist.-Verg., Abarth-Anl., 
unfallfrei, Bauj. 1954, aus 1. 
zu verkaufen. H. Weis, Ilvesheim-Mannheim, Kanal- 
straße 13, Telefon 8 65 31. 5632/1483 


FORD 


15 M, neuwertig, 12500 km, de Lux-Lackierung und 
Zubehör. 20 % unter Neupreis verkauft Gottschlich, 
Köln-Nippes, Niehler Siraße 127. 5599/1480 


ee SoLiArH 


amaligss Liebhaberstück, Luxus-Sportcabrio, GP 900 E, 
956 2 Sitze, rassig und bildschön. Alles Zubehör. 
De bee 31 000 km. Neupreis DM 9500.-. Näh. 
durch Mayer, Wetzlar, Ludwigstraße 3. 5600/1480 


JAGUAR 


JAGUAR-Importeur 


P. Lindner, Frankfurt am Main 


Service und Ersatzteillager: 


Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


.KARMANN-GHIA 


Coupe, gazellen-beige, 48 000 km, 1. Hand, 1Y2 Jahre 
alt, garant. unfallfrei, bester Zustand, verkauft G. 
Wörlein, Schwabach, Postfach 326, Tel. 91 31. 5602/1481 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt a. M.- 
Höchst, Brüningstr. 32, An- und Verkauf, Ersatzteile. 
5603/1481 


Priv.-Hand, für DM 2500.- 


Einspritzmotor, 
30 000 km; div. Mercedes 300 SL-Coupe und -Roadster, 
300 S-Coupe und -Cabrios, 220 A-Coupes und -Cabrios; 


Be 300 Sc-Coupe 56, hellgrau, 


Merc. 220 SAC-Cabrio 56, 1. Hand, 39 000 und 58 000 km; 
Merc. 190 SL, 8000, 19 000, 22 000, 31 000, 75 000 km usw.; 
Großangebot in sämtlichen Mercedes-Limousinen! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 107 06. 5579/1479 


Suche Mercedes: 190 SL, Coupe oder Roadster. Aus- 
führl. Preisangebote unter 6036 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5582/1479 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar von Privat Otto 
Görn, Düsseldorf, Scheurenstr. 4, Tel. 280 55. 5604/1481 


190 SL, 1956/57, aus 1. Hand von Privat gegen bar ges. 
„das AUTO, MOTOR 
5606/1481 


Genaue Angaben unter 6042 an 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 


MGA-Coupe oder -Roadster gesucht. Auch älteres Bau- 
jahr, Bedingung: einwandfreier Zustand. Angebote mit 
Preis erbeten unter 6037 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5584/1479 


"TD/TF 1,25 Ler., 53, 1. Hand, Motor überh., Verdeck neu, 


Radio, viele Extras, bester Zustand, auch Finanzierung. 
Angeb. unter 6041 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5605/1481 


MGA-Sportwagen, möglichst Baujahr 57, zu kaufen ge- 
sucht. Angebote unter 6043 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5607/1481 


MG-A, Sportzweisitzer, Baujahr 1955, schwarz, mit Sport- 
verdeck und Hardtop, Heizung und Speichenrädern, 
55 000 km, bestens gepfl., zu verkaufen. Angebote an 
Herrn R. Datz, Mainz-Gonsenheim, Gahalibarger Str. 36, 
Telefon 27256. 5630/1483 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 
Telefon 2 81 71 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 


Ständig günst. Angebote. Fragen Sie bei uns an. Wir 
können Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-General-Vertre- 
tung PETERMAX MULLER GMBH., Hannover, Podbielski- 
straße 306, Tel. 69 1151. 5608/1481 


PORSCHE-WAGEN — KAHRMANN FRAGEN! Wir haben 
ständig gute Angebote zu günstigen Preisen. Wir erbit- 
ten Ihre Anfrage. Porsche-Generalvertretung Hans Kahr- 
mann, Fulda, Tel. 37 37. 5609/1481 


Coup& Typ 356 A/1300 DM 7600.-, Modell 56, 
unfallfrei, bestens erhalten, v. Privat, mit Becker- 
Mexiko und Zubehör zu verkaufen. Finanz. mög- 
lich. Angeb. unter 6054 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5634/1483 


Coupe, 1600 Super, Modell 56, ca. 40 000 km, mit Radio, 
Lackierung silbergrau, DM 7500.-, evtl. Finanzierung. 
Robert Zeitz, Bergisch-Gladbach, Mülheimer Straße 76, 
Telefon 36 36. 5610/1481 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: Vorname: 


DM 14.20 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung 
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Postkonto, Karisruhe 68366 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Aürg werde 


ELEMENT- 


Porsche Carrera de Luxe 
Coupe 


mit Stahlschiebedach, elfenbein lackiert, zu- 
gelassen 31. Oktober 1957, Laufstrecke 750 km, 


mit Radio, Nebellampen, Liegesitzen, Chrom- 
felgen etc. (Neupreis ca. DM 20 800.—) zum 
Taxwert der DAT von DM 17 500.—, eventl. 
Inzahlungnahme eines Gebrauchtwagens und 
Teilfinanzierung. 


Niederlage Stuttgart, Türlenstraße 2, 
Telefon 992 91 
5616/1482 


Porsche, unfalibeschädigt oder reparaturbedürftig, ab 
1954 gegen bar zu kaufen gesucht. Angebote unter 6044 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
“fach 1042. 5612/1481 


Suche 1500/1600 Cabriolet oder Coup&, auch unfalibe- 
schädigt. Barzahlung. Dr. Gnonn, Berlin-Charlottenburg, 
Woaitzstraße 28. 5611/1481 


Porsche-Coupe, Motor, Reifen, Polster, Lackierung neu. 
Radio und 1,3 Motor zu verkaufen. Bernhard Jaaltink, 
Hilden (Rhid.), Fabriziusstr. 35. 5614/1481 


Umständeh. Kaufvertrag für Porsche 1600 Ty 


356 A, 
Hardtop-Aufsatz, Lieferung voraussichtl. Ende 


April, 


abzutreten. Zuschriften unter 6340 an Ännoncen-Weins- 


ziehr, Düsseldorf, Benrather Str. 1. 5613/1481 


Suche große Porsche-Bremsen. Neue oder guterhaltene 
gebrauchte, auch Super. a rei an-J. Tuomenheimo, 
Wittstocksg. 19, Stockholm, Schweden, 5615/1482 


Spyder, 110 PS, Baujahr 1953, wenig gefahren und in 
allerbestem Zustand, rennfertig, zu verkaufen. Angebote 
unter 6053 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5633/1483 


Kurbelwelle mit Pleuel, Hub 74 mm, gesye. Preisange- 
bot unter 6027 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5565/1478 


RENAULT 


Renault-Fregate Em Bas grau. s gt Zustand, 
Stahlschiebed., Radio, land km, DM 4900.-; 
div. weitere Fregate- um. a m FE . Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 10706. 5580/1479 


'SIMCA 


Aronde-Grand Large, 17 000 km, letztes Modell, 
bein, Dach schwarz, Weißwandreifen, Radio usw., un- 
fallfrei, bestgepflegt, aus 1. Hand, umständehalber zu 
verkaufen. Angebote unter 6045 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5617/1482 


elfen- 


vw 


Besser fahren mit dem Volkswagen. Arthur Westrup 
schrieb dieses Handbuch für VW-Fahrer, das nun schon 
in der 5. Auflage vorliegt. Es steckt voller Kniffe und 
Tips aus der Praxis und gehört zum VW wie der Füh- 
rerschein und die Zulassung. 260 Seiten mit 200 Abbil- 
dungen. Ganzleinen DM 12.80 + 70 Pf Porto. Postkarte 
genügt, wir liefern sofort. MOTOR-PRESSE- BUCH, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 


58, 3000 km, DM 5000.-. 


Pritsche mit PI. u. Spr., Eövt: H heide 18. 5618/1482 
asenheide 18. f 


R. Stellbrink, Hamb.-Niendorf, 


WANDERER 


Suche W 24-Lim.! Angebote mit Preis unter 6046 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 5619/1482 
REGALE = 
NORM- DBPa 


in allen Größen - für jeden Raum und 
Verwendungszweck 


ohne Werkzeug schnell auf- und umgebaut. Böden 


verstellbar. Hohe Tragfähigkeit. Preiswert durch 


Serienfabrikation. 


Leopold v. Zedlitz KG. 


Wiesbaden, Albrechtstr.15 - Telefon 27952 und 23814 


Anschriften der 
deutschen Automobilfabriken 


BMW 

Bayerische Motoren Werke AG., München 13 
Borgward 

Carl F. W. Borgward GmbH., Bremen 11 
DKW 

Auto Union GmbH., Düsseldorf 

Ford 

Ford-Werke AG., Köln-Niehl 

Fuldamobil - 

Elektromaschinenbau Fulda GmbH., Fulda 
Goggomobil 

Goggomobilwerke Hans Glas GmbH., Dingolfing/Niederbayern 
Goliath 

Goliath-Werk GmbH., Bremen 11 

Lloyd 


Lloyd Motoren Werke GmbH., Bremen-Neustadt 


„Ich habe den Defekt gefunden: es ist ein Loch im Handschuhkasten.” 


Maico 

Maico-Werk GmbH., Pfäffingen über Tübingen/Württ. 
Mercedes-Benz 

Daimler-Benz AG., Stuttgart-Untertürkheim 
Messerschmitt 

Fahrzeug- und Maschinenbau GmbH., Regensburg 
NSU 

NSU-Werke Aktiengesellschaft, Neckarsulm/Württ. 
NSU-Fiat 

NSU Automobil AG., Heilbronn am Neckar 

Opel 

Adam Opel AG., Rüsselsheim am Main 

Porsche 

Dr.-Ing. h. c. F. Porsche KG., Stuttgart-Zuffenhausen 
Volkswagen 


Volkswagenwerk GmbH., Wolfsburg (Hann.) 


Zündapp 
Zündapp-Werke GmbH., Nürnberg 


Importeure 
ausländischer Personenwagen 


Alfa Romeo 
Auto-König, München 2, Nymphenburger Straße 52 


Austin, Austin-Healey, Nash-Metropolitan 
Arthur Brüggemann & Co. GmbH., Düsseldorf, Linienstraße 66/70 


Chevrolet, Pontiac, Buick, Oldsmobile, Cadillac 
Adam Opel AG., Rüsselsheim am Main 


Chrysler, Plymouth, De Soto 
Universal Motors GmbH., Frankfurt am Main, Kriegkstraße 45-49 


MU >} 


so macht das wirklich keinen Spaß; 
verhütet bleibt solch Ungemach, 
hat man WEBASTO-SCHIEBEDACH. 


Die ideale Lösung ist ein Falt- oder Stahl- 
schiebedach. In kurzer Zeit läßt es sich 
mühelos öffnen und schließen und ist ab- 
solut wind- und wasserdicht. 
Webasto-Falt- und Stahlschiebedächer 
werden auch nachträglich in Personen- 
wagen eingebaut. 


Mehr sehen, freier atmen, 
angenehmer reisen mit 


WEBASIO 


Faitschiebedach 


Verlangen Sie bitte Einbaustellenverzeichnis u. Sonderprospekt Nr.811 


WEBASTO-WERK G.M.B.H. STOCKDORF BEI MÜNCHEN 


die passende Hirschmann-Antenne 


PREBSTE LTE Empfongsleistung « formschön 
unbedingt zuverlässig - spritzwasser- 
uns klimafest + Seiten- und Mittenantennen 
mit patentiertem Biegestück - dadurch der 


Linienführung jeder Karosserie angeglichen 


419 


ETTI 


Acampıns A 


15 Zeltmodelle 


und alles Zubehör sind für Sie bereit 
@® Bei nur einem kleinen Fünftel Anzahlung 
® Rest in 10 bequemen Monatsraten 

® Lieferung „frei Haus‘ 

® Bei Barzahlung 3% Skonto 

Bitte fordern Sie den großen, kostenlosen 
Camping-Katalog von 


FRITZ BERGER 
(13a) Neumarkt/Opf. Abteilung 29 
Für Wiederverkäufer Händlerliste 


Versand: Echte Herren-Wildlederweste 


kombiniert mit 100°/ Woll-Strickrücken 
und Ärmel. Für Reise, Sport und fürs Haus 
geeignet. 


DM 79.50 


Angabe der Konfektionsgröße genügt. 
Nachnahme-Versand — Rückgaberecht 


SENFT & DEHMEL, Rothenburg ob der Tauber 
Versand-Abteilung A 1 


Mercedes 300 SL-Cp., 


uten Preisen: 
300 Sc, 220 $ c Ca rio und -Coup&, 190 SL, alle Merc.- 


Kaufe ständi 


Limousinen ab Bj. 55; BMW 503; Porsche- Cabrios und 
-Coupös; MGA- Sportwagen sämtlicher Bauj.; gute Volks- 
wagen ab Bauj. 53. Barzahlung! Auto-Becker, Düssel- 
A Adersstr. ba, 55, Telefon 1 07 06. 5583/1479 


Suche neuwertigen, offenen Zweisitzer, Baujahr 1957/58. 
Angeb. unter 6047 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5620/1482 


Welcher edle Kinderfreund ist bereit, für den Spielplatz 
unseres Heimes zur Freude unserer vielfach heimatlosen 
Jugend ein Schrott-Auto zu stiften? Angebote unter 6048 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5621/1482 


DKW-Kasten 3 = 6 AT-Motor Bj. 55, Unfallwagen, DM 
1400. Ghia-Coupe, Bj. 57, Unfallwagen, 29 000 km, preis- 
günstig, verkauft: A. von Deschwanden KG., Offenbur 
(Baden), Kraftfahrzeuge, Tel. 17 17. 5622/148 


Zu kaufen gesucht: Renn- und Rennsportwagen Veritas, 
AFM und andere sowie Ersatzteile. Zuschriften unter 
6051 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutigart, 
Postfach 1042. 5629/1483 


Suche: Mercedes 300 SL, 190 SL und Thunderbird. An- 
gebote unter 6015 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5542/1476 


Preiswertes Rometsch- oder VW-Cabrio zu kaufen ge- 
sucht. Angebote unter 6000 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5511/1474 


AMERIKANISCHE WAGEN 


Preisw. Amerikaner: Ford-Fairlane 500-Lim. 57, 6800 km; 
Ford-Mercury-Lim. 57, 10000 km; Ford-Customline 56, 
40 000 km; Ford-Station-Kombiwagen 56, 54 000 Meilen; 
Cadillac-Sedan de Ville, Lim. 58, 9600 km; Chevrolei- 
Corvette 57, 16 000 km; Chevrolet-Bel Air-Lim. 56, 15 000 
km; Chrysler-Saratoga 57, 4000 km; Chrysler-Windsor 
57, 27000 Meilen; Dodge- Custom- Royal 56, 34 000 km; 
Dodge- Royal 55, 52 000 Mi.; Dodge-Royal 54, 67 000 km; 
Dodge- -Kingsway 54, 82 000 km; Nash-Metropolitan- 
Cabrio 55, 24 000 km; Packard-Clipper 54, Lim., 98 000 
km; Packard 400-Cabrio 51, 91 000 km; Cadillac-Cabrio 
56, 24 000 km; De Soto-Cabrio 53, 58 000 km; div. De 
Soto, Lincoln, Ford usw., Bj. 50-52, besonders günstig! 
Auto- Becker, Düsseldorf, "Adersstr. 53/ 55, Telefon 107 06. 
Europas größtes Gebrauchtwagenhaus. 5581/1479 


BEREIETZBODGE 


[u 


- ein Automobil, wieman 
es sich schöner, komfor- 
tabler und technisch fort- 
schrittlicher nicht denken 


kann. Die 58er Modelle 

stehen vorführbereitt 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706 5585/1479 
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MOTORBOOTE 


Wegen diktatorischer Motorbootsperre am Chiemsee 
schnelles Motorboot günstig zu verkaufen. 7,50 m lang, 
100 PS V 8-Ford-Motor, Vollmahagoni. Näheres mit Bild 
bei Anfrage unter 6030 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5568/1478 


HÜTTMAN N-Versand liefert nahezu 
ALLES 

an Autozubehör: Betten, Falt- u. Festgar., 

Gepäckträger, Reisebedarf; für Camping: 

Zelte, Luftmatr., Wohnanhänger; Wasser- 


sport: Alu-u. Faltboote, Außenbordmotor, 
Geschwind.-Messer;; sonstig.Sportart. per 
Nachnahme od. Teilzahlung. Wir bitten 
um Bekanntgabe Ihrer Wünsche. Gratisprospekte. 
KAUFBEUREN Allgäu Alte Poststraße 18 


REISEFÜHRER 


Was immer über die Hochstraßen Österreichs, Italiens, 
Frankreichs und der Schweiz zu sagen ist, steht in dem 
Buch „Die Hochstraßen der Alpen”. 5. Auflage! 520 Sei- 
ten, 303 Bilder, 74 Kartenskizzen, Ganzleinen DM 22.-. 
Lieferbar durch MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Post- 
fach 1042. (Postkarte genügt!) 


Der „VARTA-Führer durch Deutschland” löst in einzig- 
artiger Weise drei Probleme, die den Reisenden täglich 
bewegen: Wo schlafe ich? Wo esse ich? Was gibt es 
hier zu sehen? Für den Preis von DM 19.80, also für 
den Wert einer a: reisen Sie sorgenlos und 
angenehm. 724 Seiten! 200 Stadtpläne! DM 19.80 porto- 
frei. MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Postfach 1042. 


Sie haben mehr Freude an Ihrem Urlaub im In- oder 
Ausland, wenn Sie mit „Baedekers Autoreiseführern” 


planen und reisen. Einen ausführlichen Prospekt senden 
wir Ihnen gern postwendend zu. Postkarte an: MOTOR: 
PRESSE-BUCH, Stuttgart, 


Postfach 1042. 


STRASSENKARTEN 


Alle Einzel- und Sonderblätter der Deutschen General- 
karte lieferbar. Fordern Sie bitte unseren Prospekt mit 
Gebietseinteilung an: MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, 
Postfach 1042. 


UNTERRICHT u. AUSBILDUNG 


Fahrlehren-Fachschule 


Dipl.-Ing. Paulsen, Pinneberg 
Tangstedterstraße 


Ausbildung 


durch Lehrgang (17 Tage) und/oder 
Fernkursus Prospekt kostenlos 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 

Fahrschulpraxis seit 1937 

verbürgen beste FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Fahrlehrer-Fachschule 
Gerhard Klein 
Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverständiger 
Nordring 15, Gütersloh/W., Ruf 45 66 
Sorgfältige, individuelle Ausbildung auf Grund mehr- 
jähriger Tätigkeit und Erfahrung in der Fahrlehrer- 
Fachausbildung. Erstklassige Referenzen und beste 
Erfolgsnachweise bei modernstem Lehrmaterial. 


Der moderne Beruf: FAHRLEHRER 


Näheres: FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


FREILUFTGARAGEN ey 49.-, Lloyd 69.- ‚„WT5.-, 
W 82.-, Rekord, Ford, Borg- 
.n) 91.- und viele andere. 
DBGM. aus vieltausendfach be- 
währtem, besonders kräftigem, 
kältebeständigem Plastic - Stoff 
mit 4 Entlüftungen und ges. 
gesch. Gummizügen. ] Jahr Dieb- 
stahlversicherung. Garantie. Kein direktes Aufliegen bei Verwen- 
dung der Spezial-Voll-Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) 
Freiluftgaragen m. Türzugang f. Camping - Zelte und Zubehör 


GÜNTER BARWARITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin- Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6. Ruf 876302 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


VERSCHIEDENES 


Tonbandkoffergerät Tefi m. Radioteil, Autoanschlußmögl., 
Fernbedieng. u. 8-Std.-Bändern, neu, 30% unter Neupr. 
umständehalber zu verk., auch Teilz. Zuschriften unter 
6049 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5623/1482 


PRISMENGLASER 
Neue Modelle mit überragender Leistung 
für Reise, Sport, See, Hochgebirge, Jagd- 
und Nachtgläser, alles zur Ansicht, 6 bis 
12 Monatsraten. 

E. FR o ELICH - Kassel-Wilhelmshöhe 4 


Anstatt Miete auf Teilz. 1 BLUM- 
Fertighaus, Abt. 887, Kassel-Ha. 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 

preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Campingartikel, Pelerinengaragen 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 

Versandhandel für Kiz-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postt. 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichsgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Telefon 25 22. 5626/1482 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Fahrrad-und Motorrad- 

ständer BPa. 

Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN/WESTEF.- Fludersbach 60 


Tausche oder kaufe Autounterlagen (Prospekte, Fotos 
u. &.) aller in- und ausi. PKW-Modelle von 1900-1950. 
Angebote an H. Liesenhoff, Mannheim-Waldhof, Rapsen 
straße 24. 5624/1482 


Wenn es ums een, 

Schneiden, Löten geht.. 
PERKEO-Gerät 

Autogen, Elektr.,Propan 


Prospekte kostenlos 


PERKEO-WERK it.au 


Ludwigsburg Wöürtt. 


Monoposto-Kinderauto, elektr. Antrieb, 2-Gang, 5 + 9 
km per Std., 1,30 m lang, im PKW mitzuführen, zu reinen 
Bastlerkosten von DM 480.- zu VENSReN Zahnarzt W. 
Zeiler, Frankfurt/M., Brüder-Grimm-Str. 5625/1482 


1000 SCHREIBMASCHINEN 


stehen abrulbereit in unseren Lägern. 
R d\ VIELE GUNSTIGE GELEGENHEITEN 
\ Fordern Sie unseren Gratis-Katalog Nr.P871 


N oO T H E L co Deutschlands grohes 


Böromoschinenhaus 
Göttingen, Weender Sir.n @ Essen, Gemarken Sir. 51 
Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche Abzahlung, 
Auto-Egen, Hamm i. Westf., Postfach 131. 


Fabrikneue Okrasa-Anlage für 30 PS, kompl. zu verk. Ang. u’ 
6019 an „das Auto, Motor u. Sport” Stgt. Postf. 1042 5547/1476 


Suche gegen Höchstgebot das Buch von L. Betz „Spezial- 
Lastautomobile“ und andere Nutzfahrzeugliteratur (Zeit- 
schriften) der Jahre 1900-1945. Angebote mit Preisangabe 
unter 6018 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5546/1476 


VERTRETUNGSGESUCHE 


Reisevertreter mit eig. Wagen sucht für die Gebiete 14a, 
17a u. 22b Vertretung für Kfz.-Ersatzteile, -Zubehöre, 
-Reinigungs- u. -Pflegemittel, auch Neuheiten, geg. Prov. 
u. Spesen. Übernahme eines Auslieferungslagers nicht 
ausgeschlossen. Angebote unter 6022 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5550/1477 
STELLENGESUCHE 


Chef-Fahrer, gute Umgangsformen, mehrjährige Fahr- 
praxis, guter Wagenpfleger, tadellose Zeugnisse, sucht 
Stelle als Privatchauffeur. Zuschriften erbeten unter 6050 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5627/1482 


Junger Kfz.-Mechaniker in ungekündigter Stellung möchte 
sich verändern. Möglichst Ausland, Schweiz oder Italien 
Be {NSU-Spezialist.) An ebote unter 6024 an 

das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Pi 
1042. 5552/1477 


Chauffeur, led., 25 Jahre, seit 6 Jahren unfallfr., wünscht 
Stelle, wo ein ‘Mann mit Verantwortungsbewußtsein ge 
sucht wird. Wohnung erwünscht. Angebote unter 6025 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1942. 5553/1477 


Kfz.-Fachmann, nicht typengebunden, 27 J., mit langj. 
Erfahrg. in Rep. und KD. sucht verantwortungsv. Stelle 
in KD. oder Chefvertretung. Vertraut mit allen Sparten 
der Kfz.-Branche, spez. Opel u. Ford. Beschaffung einer 
1-2-Zimmer- Wohnung erwünscht. Angebote unter 6023 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5551/1477 


mn mm mn nm mn an nn mn a 


Citroen ; +,‘ 
Citroen Automobil AG., Köln, Aachener Straße 243/247 
DAF Jederzeit hab’ zur Hand 
DAF - van Doorne’s-Automobilvertriebs-GmbH., Düsseldorf, Graf-Adolf- 7 
Straße 35 Hansaplast 
Dodge Wundschnellverband 


Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53-55 


Ferrari 


Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53-55 T Z— 
ia ® 


Fiat Automobil AG., Heilbronn am Neckar, Salzstraße 140 


Ford, Mercury, Lincoln 
Ford-Werke AG., Köln-Niehl 


Frazer-Nash 
Autohaus Wilhelm Glöckler, Frankfurt am Main, a 1 


Hillman, Humber, Sunbeam 
Th. Schorn & Co., Düsseldorf, Gerresheimer Straße 109 


Jaguar 
P. Lindner, Frankfurt am M., Blittersdorffplatz 39 


\ 


Ussensplep Tee] 


Sie bisher vergeblich pe : 
OHNE Gegenmutter an jede Stelle 
montierbar / Gelenk in Nylon gelagert 
gibt nie nach  Vibrationsfreier Sitz / 
Bild in natürlicher Größe / 


„Ach, Herr Wachtmeister, ich dachte, das Schild gilt nur für Männer!” 


Lancia 
Emil Uebel, Frankfurt am Main-Höchst, Brüningstraße 32 


Morris, MG, Riley, Wolseley 
J. A. Woodhouse, Köln-Braunsfeld, Stolberger Straße 110 


Peugeot 
Walter Hagen & Co. GmbH., Krefeld, Ostwall 103/105 


Renault 

Renault Automobil-Gesellschaft für Deutschland mbH., Köln, 
Weißhausstraße 1-5 

Rolls-Royce, Bentley 

Charles List GmbH., Bad Salzuflen 


Simca-Aronde 

Transcommerciale GmbH., Heilbronn am Neckar, Salzstraße 140 
Simca-Vedstte 

Ford-Werke AG., Köln-Niehl 

Skoda, Tatra 


Aschoff & Co. GmbH., Krefeld, Oppumer Straße 67/69 
Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstraße 82-86 Minnie Wringer 


Standard, Triumph, Rover & spart Zeit und Geld bei der Autowäsche. 

Walter Hagen & Co. GmbH., Krefeld, Ostwall 103/105 | ur Schont teure Fensterleder. Saugt sich an 

Studebak Pack b x jeder glatten Fläche (Kacheln, Badewanne) 
udebaker, Pac ard j . er ® 5 fest. Für Autofahrer - Garagen - Camping 

Wilhelm Goldbach, Frankfurt am Main, Mainzer Landstraße 151-153 f?r Pa \ , und kleine Wäsche. 

> 5 Preis DM 22,80, durch Fachhandel oder 


Alleinherstefler in Deutschland 


AUGUST HÖRMANN+SOHN €. 


Steinhagen ı.Westf-Amshausen - Telefon: Steinhagen So.-Nr.546 


Auf der Messe Hannover: 
Freigelände Düsseldorfer Straße, Stand 602 


WERTET EEE ERBE ILETRTETERN EEE ENTER 


Vespa 5 mn a). r Nachnahme franko. Rückgaberecht bei 
Vespa GmbH., Augsburg 2 = a & Nichtgefallen innerhalb 8 Tage. 
Volvo RS H : > L. BAUMANN KG, Metallwaren-Fabrik 


Frankfurt/M.-Heddernheim 


Voivo an Krankeurt am Main, Bockenheimer kanitäiraße 83 R 


Kein Benzin für die Katz 


Die neue gesetzlich geschützte „TS“ 


TOURENZÄHLER-SCHEIBE 


ermöglicht wirtschaftliches Fahren 
im werkseitig empf. Drehzahlbereich 


ce letze 


eite 


Selbstgemachter Lorbeer 


Die Bundesverkehrswacht „sieht nach Inkraft- 
treten der Geschwindigkeitsbegrenzung ihre jahre- 
langen Bemühungen um bessere Verkehrsdiszi- 
plin von Erfolg belohnt”, nachdem für das zweite 
Halbjahr 1957 eine erhebliche Senkung der Un- 
fallziffern gegenüber dem gleichen Zeitraum des 
Vorjahres zu verzeichnen sei. 

Es mag für unser Land typisch sein, daß sich 
angesichts jeden Fortschritts gleich eine Organi- 
sotion meldet, die ihn natürlich ganz und gar 
bewirkt hat, während an allen Rückschlägen der 
Unverstand des Einzelmenschen schuld ist. Ge- 
meinhin kann man darüber lächeln, die Leute 
kriegen ihre Verdienstkreuze, halten sich gegen- 
seitig Reden, und die Welt schert sich nicht viel 
drum. Im Falle der Bundesverkehrswacht muß 
der Anspruch auf den Lorbeerkranz jedoch mit 
aller Schärfe zurückgewiesen werden, zumal 
wenn die Minderung der Unfallziffern zur Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung in Beziehung gesetzt 
wird. Das Statistische Bundesamt hat festgestellt, 


„Paß auf, es könnte ein Polizeihund sein.” 


daß im Oktober 1957, nach Einführung der Be- 
grenzung, das Verhältnis der Unfälle in Ort- 
schaften zu denen außerhalb der Ortschaften 
mit 4:] gleichgeblieben ist. Die rückläufige Be- 
wegung hat schon lange vor der Begrenzung 
eingesetzt, und es ist in Fachkreisen längst be- 
kannt, daß die Unfallziffer nicht im Verhältnis 
der Neuzulassungen stieg. Ein prominenter Mann 
der Bundesverkehrswacht hat kürzlich selbst von 
einem „verspäteten Anpassungsvorgang“ der 
Verkehrsteilnehmer gesprochen, ein Urteil über 
den Wert der Geschwindigkeitsbegrenzung ist 
derzeit einfach noch nicht möglich. Gewiß sollte 
man auch als ihr Gegner zugestehen, daß viele 
Fahrer — vor allem ältere — sich jetzt weniger 
angespannt fühlen und daß man einigen weni- 
gen Innenstadtrennfahrern nicht nachtrauert, man 
sollte sich aber doch darüber klar bleiben, daß 
die Begrenzung zunächst ebenso ein Experiment 


as 
“ww „OTO, 
= WunoR 


Short 


Verla 
67149, Fernschreiber: Telex 072/2036 


ist wie die völlige Freigabe. Man muß Erfah- 
rungen sammeln und sich bewußt bleiben, daß 
wir noch in einer Übergangszeit des Verkehrs 
stecken, in der nicht annähernd gesagt werden 
kann, in welchem Verhältnis auf lange Sicht der 
private Kraftverkehr und die öffentlichen Ver- 
kehrsmittel stehen werden. Unsere Straßenver- 
hältnisse wird man in wenigen Jahrzehnten als 
altertümlich belächeln, die Entwicklung des Kraft- 
fahrzeugs ist noch lange nicht am Ende, und 
man sollte mit Posaunenklängen aller Art vor- 
sichtig sein. Zur Verteilung vorzeitiger Ruhmes- 
fahnen ist keinerlei Anlaß, schon gar nicht bei 
einer Organisation, die noch so sehr an sich 
arbeiten muß, bis sie ihren unbestritten guten 
Zielen gerecht wird. Im übrigen gilt auch für 
Organisationen das alte Wort, daß Eigenlob 
nicht besonders gut riecht. Si 


50 noch zuviel! 


Ohne weiteren Kommentar möchten wir ein 
paar Sätze aus einem Aufsatz zitieren, den Prof. 
Dr. Wolfgang Metzger kürzlich in der Zeitschrift 
„Die Umschau in Wissenschaft und Technik” ver- 
öffentlichte: 

„Es bleibt die unabdingbare Forderung, auf 
Landstraßen, überhaupt auf allen Strecken mit 
Gegenverkehr, auch für leichtere Fahrzeuge (ge- 
meint: leichtere als Lastwagen. Red.) die Ge- 
schwindigkeitsgrenze auf 80 km/st festzusetzen, 
allenfalls könnte sie auf gut ausgebauten Teil- 
strecken von Bundesstraßen mit geringem Gefälle 
auf 100 km/st erhöht werden. Die Unterscheidung 
von zwei Höchstgeschwindigkeiten — eine für die 
freien Strecken, eine für die Ortschaften — ge- 
nügt aber auf die Dauer nicht. Innerhalb der 
Ortschaften bleibt eine weitere Abstufung der 
Höchstgeschwindigkeit unbedingt zu fordern. Und 
zwar sind hierzu Durchfahrtsstraßen und Wohn- 
straßen zu unterscheiden. Für die Durchfahrts- 
straßen ist die Höchstgeschwindigkeit von 50 km/st 
vertretbar, während für die Wohnstraßen die 
Hälfte davon, also 25 km/st, auf keinen Fall 
überschritten werden dürfte... Richtig wären 
20 km/st, denn bei dieser Geschwindigkeit kann 
ein halbwegs geübter Fahrer sein Fahrzeug noch 
ohne ernste Gefahr zwischen spielenden Kindern 
und kopflosen Großmüttern durchsteuern und es 
notfalls auf wenige Meter zum Stehen bringen.” 

G.W. 


Falsche Töne 


Am 15. 3. sahen wir in der Fox-Wochenschau 
einen der Kurzfilme, in denen Herr Jupp Hussels 
seinen Kollegen „Schussel“ zu unfallverhütendem 
Nachdenken erzieht. Hätte man diesen Belehrun- 
gen, sofern sie sich mit dem Straßenverkehr be- 
fassen, schon öfters etwas mehr Praxisnähe und 
Deutlichkeit gewünscht, so wurde der am 15. 3. 
gezeigte Film zur sinnlosen Groteske. Da wird 
„Schussel“ als Porsche-Fahrer gezeigt, der so 


Ernst Dietrich-Troeltsch + » A. G 


Vogel. — Chefredakteur: H. U. 


ziel- und zwecklos durch die Gegend gerast ist, 
daß er keine Ahnung mehr hat, wo er sich be- 
findet — und offenbar auch, wohin er will. Fra- 
gend wendet er sich an den wackeren Verkehrs- 
schupo Hussels, worauf dieser ihn vor ein ver- 
beultes Verbotsschild führt, das Schussel nicht 
beachtet hat. Das macht Schussel aber keinen 
Eindruck; er meint, um solche Kleinigkeiten 
brauche er sich nicht zu kümmern. Nichtsdesto- 
weniger schimpft er jedoch gleich darauf auf jeg- 
liche Raserei und verlangt, daß solchen Sündern 
natürlich sofort der Führerschein abgenommen 
werden müsse. Was Polizist Hussels sogleich tut. 

Das Publikum war freudig bewegt; so blöd 
hatte man sich die Leute in den schnellen Autos 
schon immer vorgestellt. Gebt’s ihnen! — Wir 
hingegen suchten vergeblich einen erzieherischen 
Sinn in diesem Kurzfilm. Glaubt man, Autofahrer 
mit solchen Albernheiten ansprechen zu können? 
Da ist man mit solchen dümmlichen Elaboraten 
bestimmt auf dem Holzweg. Man braucht das 
Thema durchaus nicht zu meiden, aber wenn man 
drangeht, dann bitte gekonnt. Und ohne den 
faden Nachgeschmack billiger Demagogie. Si 


Prospekte 


In die Märchenwelt der Prospekte trat ich zu- 
erst als hoffender Jüngling ein. Ein Freund hatte 
einen Vater, der amerikanische Wagen zu kaufen 
pflegte, die mir als Gipfelpunkt aller Wunsch- 
träume erschienen. Da standen sie bunt und 
glänzend vor Palästen: Lincoln, Dodge, Chrysler, 
Buick und Cadillac. Schöne Damen mit blassen 
Gesichtern umgaben sie, unerhört vornehm wir- 
kende Herren sahen an ihrem Steuer aus wie 
Puppen, so klein waren sie gegen die Autos. 
Als ich dies sah, war es Kriegszeit, und die 
Urheber der feinen Autos sandten Boeings und 
Consolidateds, aber wenn von denen mal ein 
Stück herunterfiel, kam mir das ähnlich luxuriös 
und großartig vor wie die Autos auf den Pro- 
spekten. 

Seitdem sind 15 Jahre vergangen. Die Wunsch- 
träume. von damals, die neuen Modelle von 1939, 
sind längst zu Schrott geworden, wenn sie nicht 
schon eine Wiederauferstehung als Liebhaber- 
gegenstände gefeiert haben. Die alten Boeings 
dienen allenfalls noch als Zielscheiben für Feuer- 
werke vor Presse und Publikum. Man hat viel 
größere gebaut, und die sind auch schon wieder 
veraltet. Nur die Auto-Prospekte sind so geblie- 
ben, wie sie damals waren: Hochglänzendes 
dickes Kunstdruckpapier, winzige Damen und 
Herren wie aus dem Panoptikum, und Koffer- 
räume, die Koffer für Legionen solcher Puppen 
fassen. In meinem Schrank liegen die Prospekte 
der Modelle 1951, 52, 53. Sie sind noch wie neu. 
Die Autos dazu strafen wir mit Verachtung. Sie 
sind längst veraltet, verrostet und kein Aushänge- 
schild mehr für den Besitzer. 

Die Welt der Prospekte ist eben doch eine 
Welt der Märchen. Manchmal auch die Welt der 
Prospektangaben ... rr 
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Ihr Urlaub wird diesmal noch schöner! Viel- 
leicht wundern Sie sich, daß wir das so einfach 
behaupten. Wenn Sie aber den ersten Blick in 
das Anfang Mai erscheinende große „Reise- 
heft AUTO/MOTOR und SPORT“ geworfen 
haben, werden Sie begeistert weiterblättern, 
denn die prächtige Sonderausgabe bietet 
Ihnen Anregungen und Tips für gänzlich un- 
beschwerte Ferientage nach Ihren Vorstel- 
lungen in Hülle und Fülle; sie macht es Ihnen 
leicht, für weniger Geld einen schöneren Ur- 
laub zu verleben! 


Das große „Reiseheft AUTO/MOTOR und SPORT‘ 
erscheint vorerst jährlich; es wird allen Lesern der 
Zeitschrift „das AUTO/MOTOR und SPORT“ nur auf 
ausdrückliche Bestellung geliefert. 


120 Seiten mit über 200 zum Teil vierfar- 
bigen herrlichen Fotos. Im Großformat 
auf Kunstdruckpapier. 


Nur DM 4.80 
zuzüglich DM 0,50 Porto 


Im Zeitschriftenhandel erhältlich und von 
VEREINIGTE MOTOR - VERLAGE, 


Stuttgart, Postfach 1042 


. bringt 


1000 Tips 
für Ihren Urlaub! 


Aus dem Inhalt: 


Deutschland: Deutsche Heilbäder / 
Wettersteingebirge / Das unentdeckte 
Vellberg / Lüneburger Heide 


Europa: Küsten Europas / Der Rhein / 
Wissenswertes über europ. Reiseländer 
/ Die höchste Seilbahn Europas 


Reisetips: Wann öffnen die Pässe? / 
Was darf man von der Reise mitbringen? 

Wo kann man sein Fahrzeug verladen? 

Umrechnungskurse / Der französische 
Benzinscheck / Wobei kann man unter- 
wegs sparen? / Vollpension oder nicht? 
/ Verhalten bei Zwischenfällen im Aus- 
land / Wie wird das Wetter? / Der 
Autohund / Richtig benehmen - auch im 
Ausland / Alles über Paßfahrten / Wel- 
che Landkarten? / Alles über Motels / 
Wasserski kann jeder lernen / Unter- 
wasserfischerei ist billig / Unter alten 
Gasthausschildern / Alles über Versi- 
cherungen / Gastronomisches ABC / 
Einkaufsbummel - europäisch! / Euro- 


päische Entfernungstabelle / Lassen Sie 
die Finger davon! / Angst vorm Halten? 
/ Soll man ins Ausland? / Das Boot im 
Kofferraum 


Österreich: Vorarlberg / Kennen Sie 
die Eng? 


Schweiz: Graubünden abseits vom 
Wege / Das einsame Cimalmotto / Der 
Aletschgletscher 


italien: Zwischen Capri und der Adria 
/ Das Tal der Tempel / Keiner kennt 
die Cinque Terre! 


Frankreich: Paris - einmal anders ge- 
sehen! / Die wundersame Provence 


Skandinavien: Über die Eismeerstraße 
zum Nordkap 


Spanien: So ist Spanien! / Die Costa 
brava / Mallorca, das neue Reiseziel 


Irland: Streifzüge durch die grüne Insel 


Ihr Urlaub wird diesmal noch schöner! 
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zum Einzelpreis von DM 4.80 zuzüglich 50 Pf für Porto. 
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auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 16137 
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